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1. INTRODUCCIÓ I OBJECTIUS
1. INTRODUCCIÓ
Davant la idea de redactar una tesina final de carrera,  em vaig plantejar triar aquest tema
donades les meves inquietuds i implicacions personals, així com pel coneixement d’aquest
entorn.
Actualment es pretén fer una rehabilitació integral del Turó de Gardeny, un espai que va ésser
adquirit per la Paeria de Lleida del Ministeri de Defensa a finals dels anys noranta. En els
últims  temps,  l’ús  del  turó  era  estrictament  militar.  Les  edificacions  existents  eren  unes
antigues casernes i suposaven un total de 82.000 m2 edificats.
Fotografia nº1.1. Panoràmica de la zona occidental del turó - antic pati d’artilleria-. Font: Col·lecció pròpia.
Des  del  moment  de  l’adquisició,  s’han  fet  actuacions  molt  puntuals  que  han  consistit  en
rehabilitar algun edifici. La Paeria ha fomentat la creació d’un viver d’empreses i també han
facilitat la instal·lació d’altres empreses fora del viver, entre d’altres, l’Institut Tecnològic de
Lleida, empresa a la qual he treballat entre juny de 2005 i gener de 2008.
En els últims mesos, a la zona occidental del turó s’ha creat un Parc Científic i Tecnològic
Agroalimentari  (  endavant  PCiTAL),  en  el  que  participen  les  administracions:  estatal,
autonòmica i local i s’ha començat la rehabilitació d’alguns edificis emblemàtics. Aquests fets
constitueixen la punta de l’ iceberg del que suposa la rehabilitació integral del turó, sobre la
qual s’han fet moltes hipòtesis.
Els  projectes  per  Gardeny  han  estat  comentats  en  tots  els  àmbits  lleidatans,  polítics,
empresarials,  mitjans  de  comunicació,  etc.  S’ha  parlat,  fins  i  tot,  de  traslladar-hi  el
Departament  d’Agricultura  de  la  Generalitat,  però  últimament  aquesta  actuació  sembla
desestimada.
Altres projectes que semblen anar endavant son: a la zona occidental, un museu dedicat al
planeta terra al qual també s’hi dipositaria el llegat del científic lleidatà Joan Oró; i a la zona
oriental es parla de construir-hi equipaments culturals: un dipòsit de llibres i revistes de les
universitats catalanes i de la Biblioteca de Catalunya i també un “Parc de les Humanitats”.
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També a la zona oriental, es troba el castell
dels  Templers,  fundat  a  la  segona  meitat
del XII, i l’església de Santa Maria.
El  conjunt  monumental  de  Gardeny
constitueix  un  dels  testimonis  més
destacats  de  l'arquitectura  templera
aixecada a Catalunya.
El  castell  ha  estat  rehabilitat  recentment
després  de  molts  anys  d’abandonament,
amb la qual cosa es fomenta l’ús cultural i
recreatiu per la ciutadania i la redescoberta
d’un  turó  bastant  proper  al  centre  de  la
ciutat  però  al  qual  ens  havia  estat  vedat
l’accés fins fa pocs anys.
Fotografia nº1.2. Església de Sta. Maria i Castell 
Templer. Font: Col·lecció pròpia.
En els darrers anys també s’ha debatut sobre si cal reservar sòl per ús residencial. Aquesta
polèmica actualment sembla estar tancada, ja que el Pla General apunta que només es podrà
construir zona residencial vinculada als equipaments de recerca, habilitada pels investigadors i
per la població flotant que el Parc Tecnològic pugui generar.
El  present  estudi  s’engloba,  doncs,  dins  el  marc  que  suposa  la  recuperació  del  Turó  de
Gardeny, segons estableix el Pla General i  els projectes redactats a aquest efecte i amb la
pretensió d’incorporar els nous models de mobilitat.
En aquest sentit, el present estudi pretén respectar l’esperit de La Llei 9/2003, del 13 de juny
de 2003, denominada: “ Llei de Mobilitat de la Generalitat de Catalunya” i el Decret 344 de
2006 que la desplega, que pretenen donar un gir a les concepcions tradicionals i respondre de
mode  eficient  a  les  necessitats  de  mobilitat  dels  ciutadans  de  la  nostra  societat  que  és
moderna, dinàmica, amb projecció i en la qual no es pot concebre més abordar el problema de
la mobilitat en termes de simple estudi de trànsit.
La “Llei de Mobilitat” i el decret que la desplega, pretenen satisfer les necessitats de mobilitat
de la ciutadania donant major protagonisme a les xarxes de vianants, a les de bicicletes i als
transports col·lectius i s’introdueixen variables com la seguretat, sostenibilitat, la integració
social, la qualitat de vida, salut i l’augment de la competitivitat, perquè moure’s respectant
aquests principis és un dret i, a més, ha de tenir uns costos acceptables pels ciutadans.
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Tanmateix,  s’identifica  la  conveniència  de  lligar  el  desenvolupament  urbanístic  a  les
previsions de mobilitat  en fases inicials  de  planejament,  de mode que aquestos  conceptes
quedin indissolublement units al disseny i a la gestió de la xarxa viària.
Tot això, en definitiva, suposa un canvi profund en el model de mobilitat de les nostres ciutats.
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2. OBJECTIUS
Així  doncs,  pel  fet  de  participar  en  el  dia  a  dia  del  Turó  i  patir  i  gaudir  de  les  seves
transformacions, he decidit abordar aquest estudi, que té com a objectiu principal efectuar una
diagnosi sobre els possibles escenaris de mobilitat que poden tenir lloc en aquest turó a la
pràctica  bastant  aïllat,  però  paradoxalment  molt  proper  a  la  ciutat,  cercant  les  possibles
compatibilitats del desenvolupament urbanístic i usos del sòl previstos amb l’entorn.
Aquesta tasca es durà a terme mitjançant l’assoliment dels següents objectius parcials:
o Determinar l’oferta d’accessibilitat actual: infraestructures i serveis existents.
o Determinar  la  demanda  d’accessibilitat  actual: necessitats  de  mobilitat  de  les
persones que accedeixen al turó.
o Descriure quines son les hipòtesi de desenvolupament futures més viables.
o Establir quina serà la demanda de mobilitat que es pot generar.
o Efectuar  un  seguit  de  propostes  sobre  les  característiques  que  hauria  de  tenir
l’oferta d’accessibilitat del turó ( infraestructures i serveis). Les propostes aniran
enfocades a millorar la mobilitat de la zona conjugant conceptes com la capacitat i la
suficiència de les infraestructures, dins un marc de mobilitat sostenible.
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2.  METODOLOGIA
En el aquest capítol es presenta la metodologia emprada en l’elaboració del present estudi.
Descriure  bé  la  metodologia  emprada  significa  respondre  tres  qüestions  fonamentals  per
cadascun dels objectius esmentats en el capítol 3. La resposta a les qüestions que seguidament
es  presenten,  aportarà  la  informació  necessària per  jutjar  el  rigor  del  treball  i  el  grau de
consecució dels objectius fixats anteriorment. Les qüestions son les següents:
o Quines tasques s’han dut a terme?
o Com s’han dut a terme?
o Perquè s’han dut a terme d’aquesta manera?
L’anàlisi  de  l’oferta d’accessibilitat  actual  s’ha  iniciat  mitjançant  la  recopilació  de
documentació,  consultant  els  tècnics  municipals,  les  empreses  instal·lades  al  turó,  els
operadors  de transport  i  efectuant  successives visites  i  reconeixements  de l’entorn per  tal
d’obtenir la imatge més fidel a la realitat. En aquest sentit, la metodologia és clara i era la
única  possible.  D’aquesta  manera  s’ha  començat  a  forjar  la  pròpia  opinió  sobre  l’oferta
d’accessibilitat.
Ara bé, el processat d’aquestes dades és el fet diferenciador. En primer terme s’ha abordat la
caracterització urbanística actual, efectuant aproximacions successives d’escales en l’entorn
de l’estudi. S’ha efectuat una descripció de les xarxes d’infraestructures existents intentant
dotar al document de la màxima claredat en els texts i s’han adjuntat gràfics i fotografies per
situar al lector ràpidament.( apartats 3.1 i 3.2).
Conegut  l’estat  urbanístic,  superposant  els  serveis  existents  sobre  aquest  territori  es  pot
completar l’anàlisi de l’oferta d’accessibilitat segons els diferents mitjans de transport: sigui a
peu,  en  bicicleta,  en  transport  públic  o  en  mitjans  motoritzats.  Aquest  aspecte  s’ha
desenvolupat  en  dos  apartats:  en  l’apartat  4.1  s’ha  efectuat  una  anàlisi  crítica  de  mode
descriptiu  i  en  l’apartat  4.2  s’ha  introduït  la  metodologia  desenvolupada en  la  “Guia  per
l’elaboració de plans de mobilitat a polígons industrials”, redactada per diversos membres del
CENIT [1], aplicant aquells conceptes que poden ser vàlids al cas particular de Gardeny.
S’ha triat aquesta metodologia per ser novedosa, operativa i perque aporta valors numèrics
que permeten “quantificar”, “donar una nota” a totes les descripcions efectuades fins aquest
moment, tot evidenciant clarament perquè els usuaris seleccionen un o altre mitjà de transport
per  efectuar  els  seus  desplaçaments.  La  metodologia  consisteix  en  traduir  en  termes
econòmics el valor del temps (VdT), de la qualitat (Q) i del cost monetari del desplaçament
(P), segons un procediment molt pormenoritzat.
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El següent objectiu, l’anàlisi de la demanda d’accessibilitat actual, significa aconseguir una
quantificació de les necessitats de mobilitat de les persones que accedeixen al turó, és a dir:
quants desplaçaments es generen. Les possibles vies d’obtenció de dades d’aquesta mena eren
dues. La primera consistia en treballar sobre les dades publicades de l’Enquesta de Mobilitat
Quotidiana de 2006 ( endavant EMQ·06) i la segona efectuar una enquesta específica.
[1] Centre d’Innovació del Transport de la Universitat Politècnica de Catalunya.
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Es va triar la segona opció ja que per ser un treballador més del turó de Gardeny era factible
comptar  amb  el  suport  dels  responsables  de  les  diferents  empreses  i  tenir  accés  als
treballadors. Es va efectuar una enquesta exhaustiva, detallada al capítol 5, de la qual en va
derivar una base de dades extensa, treballant sobre la qual, filtrant, seleccionant i exportant els
resultats a format excell s’aconseguí obtenir el patró de mobilitat dels treballadors i visitants.
A més a més, les singularitats del turó de Gardeny aportaven arguments que justificaven la
necessitat d’una enquesta específica. D’una banda, la seva proximitat a la ciutat i alhora el seu
aïllament, també el lloc de provinença dels treballadors, la complexitat urbanística del turó i
usos del sòl actuals, eren arguments que apuntaven a que una extrapolació directa de les dades
de la EMQ·06 podria magnificar els desplaçaments a peu, en bicicleta i en transport públic i
per contra minimitzar els efectuats en vehicles motoritzats privats.
El tercer objectiu pretenia establir  quines eren  hipòtesi de desenvolupament futures més
viables tenint en compte els projectes que es pretenen dur a terme en aquesta àrea en els
pròxims anys. Donat l’alt grau d’indeterminació dels projectes que es pretenen desenvolupar a
Gardeny, malgrat les consultes efectuades, no s’ha tingut accés a un pla estratègic ferm o a un
projecte  d’urbanització,  i  s’ha  optat  per  efectuar  una  proposta  de  desenvolupament
conservadora, tenint en compte les hipòtesi de desenvolupament més realistes.
El quart objectiu, és establir quina serà la demanda de mobilitat que es pot generar en el
futur,  lligat  al  grau  d’indeterminació  anterior  s’ha  efectuat  una  extrapolació  dels  patrons
obtinguts per la situació actual sobre l’escenari futur, quantificant els desplaçaments que es
poden produir aplicant els ràtios del decret. S’ha extrapolat la distribució horària actual i en un
primer  estadi  també  s’ha  extrapolat  la  distribució  modal  actual,  que  seria  l’opció  més
pessimista, en la qual els mitjans de transport més sostenibles no veiessin incrementada la
seva demanda.
Seguidament, s’han abordat situacions més desitjables, en les quals el vehicle privat perdés
presència en front als mitjans de transport més sostenibles. De l’anàlisi  dels resultats s’ha
establert quina seria la distribució modal més desitjable, conjugant els conceptes de capacitat i
suficiència de les infraestructures en un marc de mobilitat sostenible.
El cinquè i últim objectiu plantejat consisteix en efectuar un seguit de  propostes sobre les
característiques que hauria de tenir l’oferta d’accessibilitat del turó ( infraestructures i
serveis). S’ha efectuat, a mode de temptativa, davant la inviabilitat d’efectuar propostes més
concretes, donat el grau d’indeterminació dels projectes que es poden dur a terme al turó, un
recull de propostes enfocades a millorar la mobilitat de la zona conjugant, novament tenint en
compte la capacitat i la suficiència de les infraestructures i serveis i  un marc de mobilitat
sostenible.
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Recorrent a bibliografia consultada s’ha efectuat una agrupació de propostes per 7 criteris
principals, un total de 28 propostes, aplicables a polígons de serveis. S’ha intentat efectuar una
“ temporització” i s’ha qualificat la idoneïtat de cadascuna de les 28 propostes en funció de la
dimensió que pugui assolir l’activitat del Turó de Gardeny. Tanmateix, a més de la descripció
de  l’actuació  s’han  determinat  els  punts  clau  per  la  seva  implantació,  els  beneficis  que
comportaria i els beneficiaris.
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3. CARACTERITZACIÓ DE LA SITUACIÓ URBANÍSTICA ACTUAL.
1. GARDENY I EL SEU CONTEXT, LLEIDA
Lleida, és la capital  de les terres de ponent,  capital  de la província que porta el  seu nom
(407.496 habitants i 12.150 km2) i futura capital de la vegueria que englobarà les comarques
del Segrià, Noguera, Garrigues, Pla d’Urgell, Urgell i Segarra.
La ciutat es troba en una de les zones més fèrtils i productives d'Europa, per tant l’activitat
agrícola tradicionalment ha estat el pilar de la seva economia, però en els últims anys la ciutat
està canviant el seu model econòmic, s’està “ tercialitzant”.
Enclavada al costat del riu Segre, a mig camí entre el mar i la muntanya, és un lloc de pas
obligat entre les vies que connecten l'Estat espanyol amb la resta d'Europa i el Mediterrani.
La següent fotografia aèria mostra la ciutat de Lleida i en ella es remarca l’objecte d’aquest
estudi: el Turó de Gardeny.
Fotografia nº3.1. Font: Fotografia aèria de l’ICC.
Lleida  disposa  d'unes  comunicacions  encapçalades  per  la  línia  d'alta  velocitat  (AVE),
l'autopista  AP-2  i  l’autovia  A-2,  que  comuniquen  Lleida  amb  les  ciutats  de  Barcelona  i
Saragossa (ambdues aproximadament a 150 km).
La xarxa viària principal es completa amb l'eix que apropa Lleida al delta de l'Ebre ( C-12).
Altres vies rellevants son la N-230, que l’acosta a la Vall d'Aran i a la Vall de Boí i la C-13,
que la comunica amb la Seu d'Urgell i Andorra.
Aquest caràcter d'encreuament de camins es completarà aviat amb la construcció de l'aeroport
a la població veïna d’ Alguaire i de l'autovia Lleida- Osca ( actualment N-240, eix Tarragona-
Osca, ambdues ciutats distants, aproximadament, 100km de Lleida).
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La figura nº3.1 que es presenta a continuació mostra la disposició d’aquestes vies.
Figura nº3.1. Lleida, barris i accessos. Font: elaboració pròpia a partir de mapa de l’ ICC.
Lleida té en l’actualitat 131.539 habitants i el
seu terme municipal  té  una extensió de 212
km2 ( febrer 2007, font Ajuntament de Lleida).
La ciutat s’articula entorn a un turó esglaonat,
el de la Seu Vella, que es troba a la riba dreta
del  riu  Segre,  la  seva  cota  màxima  es  situa
entorn als 200m.
Fotografia nº3.2. Panoràmica de la ciutat i el turó
de la Seu Vella. Font: Col·lecció pròpia.
Una altra  referència  d’interès  de  la  ciutat  el  constitueix el  seu eix comercial,  que segons
afirmen,  és  l’eix  de  vianants  comercial  més  llarg  d’Europa  amb  3,5  km  lineals
aproximadament. Aquest eix transcorre pràcticament paral·lel al riu Segre, a pocs metres de
distància del mateix, i al llarg d’ell s’hi troben molts els edificis històrics importants, entre
ells: la Paeria ( ajuntament), l’Antic Hospital de Sta. Maria ( actual seu dels Estudis Ilerdencs)
i la Seu Nova. L’eix comercial és també un eix sobre el qual trobem alineades l’estació de
FFCC – a l’extrem oriental- i l’estació d’autobusos - a l’extrem occidental -.
El Turó de Gardeny està situat l’oest de la
ciutat,  en  la  prolongació  natural  de  l’eix
comercial  cap  a  ponent,  i  ocupa
aproximadament 0,44 km2.
És un altiplà situat a 200m sobre el nivell
del mar, de forma allargada que discorre en
direcció  est-  oest,  amb  unes  dimensions
aproximades de 250m d’ample i 900m de
llarg.
Foto nº3.3. Turó de Gardeny. Font: 
Fotografia aèria de l’ ICC.
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La seva extensió és tres vegades superior
al Turó de la Seu Vella.
A la part occidental del turó tenen seu 25
empreses, de mides ben diferents.
Actualment trobem:
• 3 empreses amb més de trenta treballadors cadascuna
• 3 empreses amb un nombre de treballadors entorn als deu cadascuna
• 4 empreses amb cinc treballadors
• 5 empreses amb quatre treballadors
• la resta d’empreses ( concretament 10) son de mida molt petita amb un nombre de
treballadors inferior a quatre
Pel que fa a l’àmbit de treball:
• 12 empreses es dediquen a l’àmbit de la construcció
• 5 a l’àmbit informàtic
• 5 es dediquen a la publicitat, disseny i serveis varis
• la direcció del viver d’empreses
• la direcció del PCiTAL ( Parc Científic i Tecnològic Agroalimentari)
• els tallers de les brigades d’acció immediata de la paeria
La figura nº3.2, mostra la localització de les empreses dins el turó.
Figura nº3.2. Font: Elaboració pròpia sobre fotografia aèria de l’ ICC.
Al viver s’hi troben les següents empreses: Alik, Eguren R+D, Eneagames, GMM, Imagina
Ingenieria  del  Software,  Sofos  Solar,  Wepsilon,  Medussa,  Estructuras  Mipe,  Uniserveis,
Construcciona, Acústics Ambient, Ilercim, Viplan Flash/Tesinalia, Blau Comunicació, Engidat
Solucions.
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2. SITUACIÓ URBANÍSTICA ACTUAL
L’anàlisi de la situació urbanística actual és un apartat imprescindible en qualsevol estudi de
mobilitat,  les  descripcions  que  es  presenten  a  continuació  pretenen  efectuar  una  anàlisi
genèrica de l’estat dels carrers i vials, amb l’objectiu de situar al lector i que es formi una idea
general dels mateixos, remetem al  lector que vulgui aprofundir més en el coneixement de
l’entorn a l’Annex I: “Caracterització de la situació urbanística actual”.
2.1. Xarxa primària.
Als peus del turó de Gardeny, es situa un dels
nusos de comunicació més importants de la
ciutat de Lleida.
L’aspecte  d’aquest  nus  és  el  que  mostra  la
fotografia nº3.4. En ella es pot identificar, a
l’esquerra  de  la  fotografia,  en  diagonal,  el
Passeig. de Ronda i l’Av. Cots i Gayan ( eix
nord- sud de la cruïlla), l’Av. de Madrid ( a
l’est),  i  l’Av.  de  l’Exèrcit (  a  l’oest,
coincident amb la N-IIa direcció Saragossa ).
Fotografia nº3.4. Font: Col·lecció pròpia.
Al sud d’aquest nus, coincidint amb l’inici de l’Av. Cots i Gayan, trobem la LL-12, que recull
bona part del trànsit que prové de les vies AP-2, C-12, N-230, NII-a, N-240 i C-13, l’aspecte
d’aquest nus és el que mostra la fotografia nº3.5.
Fotografia nº3.5. Font: Elaboració pròpia sobre fotografia aèria de l’ICC.
o L’AP-2 és l’autopista de caràcter estatal i uneix Saragossa amb Barcelona, passant
per Lleida.
o La  C-12 és una carretera d’àmbit català i uneix Lleida- Tortosa, passant per les
comarques del Segrià, les Garrigues, Ribera d’Ebre i Baix Ebre.
o La NII-a, és el nom que rep la variant de l’A-2, al pas per la ciutat de Lleida. L’ A-
2  és  una  important  carretera  d’àmbit  estatal  (  Madrid-  Saragossa  –  Lleida  –  Barcelona  -
França), en alguns trams amb rang d’autovia.
       17
R.López (2008)                                                                              Avaluació de la mobilitat generada lligada al canvi d’ús del sòl i als possibles
escenaris de desenvolupament del turó del Gardeny, Lleida.
o La  N-240,  és  la  carretera  d’àmbit  estatal  que  uneix  Tarragona i  Sant  Sebastià,
passant per Lleida i Osca. Aquesta via discorre per les comarques catalanes del Segrià, les
Garrigues, Conca de Barberà, Alt Camp, Baix Camp i Tarragonès.
o La  C-13, és una carretera d’àmbit català que uneix Lleida amb Pobla de Segur,
Tremp i Sort, importants poblacions del nord de la província. Aquesta carretera discorre pel
Segrià, La Noguera, Pallars Jussà i arriba fins el Pallars Sobirà. D’altra banda, aquesta via, a
les proximitats de Balaguer connecta amb la C-25 que és la carretera que passant per Artesa
de Segre, Ponts, Oliana i la Seu d’Urgell, connecta amb Andorra.
o La N-230, és la carretera que connecta Lleida amb altres poblacions importants del
nord de la província, com son El Pont de Suert i Viella. Discorre pel Segrià, La Noguera, les
comarques aragoneses de l’Alta Ribagorça i la Vall d’Aran, és per tant una carretera d’àmbit
català i aragonès. Al seu pas per Lleida, el seu traçat discorre pel Gran Passeig de Ronda.
La LL-12, és la confluència de les carreteres anteriors.
A continuació es troba el Pont Nou sobre el riu Segre i, a partir d’aquest, s’inicia la trama
urbana amb l’Av. Cots i Gayan que té una calçada amb tres carrils de circulació en sentit
entrant a la ciutat i dos carrils en sentit sortint, consta de vorera en ambdós costats, però no de
carrils d’aparcament.
La seva prolongació cap a nord és el  Gran
Passeig  de  Ronda,  sens  dubte  l’artèria
principal  de  la  ciutat  ja  que  embolcalla  la
ciutat per tota la bada oest fins arribar a un
altre nus important que és la Plaça d’Europa.
En el tram que ens ocupa, aquesta via manté
el mateix nombre de carrils de circulació de
l’Av.  Cots  i  Gayan,  si  bé  que  consta  de  3
carrils per sentit en bona part de la resta del
seu traçat.
Fotografia nº3.6. Av. Cots i Gayan. 
Font: Col·lecció pròpia.
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La  fotografia  nº3.7  mostra  l’aspecte
d’aquesta via en sentit sortint de Lleida. La
fotografia mostra en segon pla, a la dreta, un
punt  de  connexió  molt  important  per
Gardeny, el seu principal ramal d’accés. S’ha
encerclat el rètol que senyalitza aquest accés.
Les voreres tenen un ample mínim 2,00 m. El
Passeig  de  Ronda  consta  de  carrils
d’aparcament en bona part del seu recorregut,
però  no  en  les  proximitats  de  l’àmbit
d’aquest estudi.
Fotografia nº3.7. Passeig de Ronda.
 Font: Col·lecció pròpia.
Per aquesta artèria principal de la ciutat discorren els trams urbans de la N-240 i N-230 que
continuen cap al nord.
L’ Av. de l’Exèrcit, discorre per un tram de la
NII-a en direcció Saragossa. La NII-a, avança
en sentit oest i s’uneix a l’ A-2. Per tant, l’Av.
de l’Exèrcit és un vial important de connexió
de la ciutat amb altres municipis.
En les proximitats a la ciutat té 2 carrils de
sortida  i  3  d’entrada  -  un  d’ells  deriva  els
vehicles en direcció al Pont Nou, la resta es
dirigeixen cap a la ciutat -.
La  fotografia  nº3.8  mostra  l’aspecte
d’aquesta via en les proximitats del turó.
Fotografia nº3.8. Av. de L’Exèrcit.
Font: Col·lecció pròpia.
A la part inferior esquerra de la fotografia es pot apreciar la passarel·la:la d’accés al complex
del Camp Escolar, molt proper al turó de Gardeny.
L’Av. de l’Exèrcit no consta de voreres, no obstant que sovint s’hi troben vianants en aquest
tram, en tots dos sentits, donat que s’hi han instal·lat nombroses empreses, majoritàriament de
l’àmbit de l’automoció.
L’  Av.  de  Madrid,  és  un  altre  dels  carrers
importants de la ciutat, consta de 2 carrils de
circulació en sentit est i 3 en sentit oest. Les
seves  voreres  tenen  amplades  entorn  als
Fotografia nº3.9. Font: Col·lecció pròpia.
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2,00m  i  només  consta  de  carrils
d’aparcament en ambdós laterals a l’extrem
més llunyà respecte al Turó de Gardeny.
La fotografia nº3.9 mostra l’aspecte d’aquest
carrer en la cruïlla que es troba als peus del
turó.
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2.2. Xarxa secundària.
La xarxa secundària la constitueixen el c/ Cardenal Cisneros, l’Av. Onze de Setembre i el camí
de Gardeny, la fotografia nº3.10 situa aquestes vies en l’entorn de Gardeny.
Fotografia nº3.10. Xarxa secundària. Font: Elaboració pròpia sobre fotografia aèria de l’ICC.
El  carrer  Cardenal  Cisneros embolcalla
parcialment el turó de Gardeny, per la seva
part nord i en ell es troba el segon accés al
mateix,  segons  mostra  la  fotografia  nº3.11,
on novament s’ha ressaltat el rètol indicador
de l’accés.
A partir d’aquest punt i fins l’encontre amb
Pss. de Ronda, degut als desnivells creixents
per la part del turó, hi trobem un mur rematat
amb barana.
Fotografia nº3.11. c/ Cardenal Cisneros.
Font: Col·lecció pròpia.
Efectuant en aquest punt una anàlisi a grans trets, es pot dir que el carrer disposa de dos carrils
de circulació en tota la seva longitud, si bé pateix canvis en els sentits de circulació a llarg del
seu recorregut. Té dos sentits de circulació en el tram comprés entre Pss. de Ronda i l’Av.
Onze de Setembre i sentit únic a partir d’aquest punt fins la connexió amb Pius XII. Consta de
carrils d’aparcament en línia en ambdós costats i en referència a les voreres es pot concloure
que aquella que limita amb els vessants del turó té greus deficiències de connectivitat i té molt
poca amplada.
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El tram de l’Av.  Onze de Setembre que es
troba  en  les  proximitats  de  Gardeny,  es  va
posar  en  servei  durant  els  últims mesos  de
2006. 
Actualment  neix  a  la  denominada  “rotonda
de la  Mariola”  -  situada  al  final  del  c/Pius
XII- i es dirigeix cap al c/Cardenal Cisneros,
al  qual  hi  connecta  a  l’alçada  de  l’escola
Magí  Morera,  tocant  tangencialment  el
vessant occidental del turó, segons mostra la
fotografia nº3.12.
Fotografia nº3.12. Av. Onze de Setembre.
Font: Col·lecció pròpia.
Consta de dos carrils de circulació, amb sentit únic. Les seves voreres tenen com una amplada
mínima de 2m en ambdós costats i consta d’aparcament en bateria al costat dret segons el
sentit de la marxa.
El Pla General de Lleida preveu connectar aquest tram amb l’altre tram del l’Av. Onze de
Setembre que es construí als anys 80, que actualment neix a la Pl. Europa, i després de passar
per diverses rotondes, acaba al final del c/Joc de la Bola.
Amb la construcció del tram intermig que manca, pretén que la ciutat tingui una nova ronda,
que abraci més exteriorment tot el tram occidental de la ciutat. Per tant, s’espera que el tràfic
que suportarà aquesta via s’augmenti considerablement en els pròxims anys.
El  camí de Gardeny discorre als peus del turó, envoltant-lo per la part occidental. Neix al
Polígon Industrial “ La Creu del Batlle”, que es situa sobre la NII-a, a l’altra banda de la línia
de l’AVE respecte de la ciutat de Lleida.
Connecta amb el sistema viari urbà amb l’Av.
Onze  de  Setembre,  en  les  proximitats  de
l’escola  Magí  Morera,  segons  mostra  la
fotografia nº3.13.
Actualment  és  un camí  molt  secundari  que
pràcticament no té trànsit, però potencialment
es pot constituir com una via d’accés al Turó
des  de  l’NII-a  molt  interessant  ja  que  no
interactua amb el nus Passeig de Ronda- Av.
de Madrid- Cots i Gayan- Av. de l’Exèrcit.
Foto nº3.13. Camí de Gardeny. 
Font: Col·lecció pròpia.
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2.3. Vials i carrers amb traçat dins el turó.
Dins d’aquesta tipologia trobem els següents vials: el primer accés a Gardeny, el segon accés a
Gardeny,  la  prolongació  dels  anteriors  a  partir  de  la  seva  intersecció,  l’accés  al  complex
monumental  dels  templers,  l’accés al  pati  oriental,  l’accés al  pati  occidental,  i  els  carrers
interiors dels patis. S’han grafiat en la fotografia nº3.14 en color taronja.
Els  camins  grafiats  en  blau  tenen  una  importància  molt  inferior,  son  camins  en  estat
d’abandonament i impracticables pels vehicles motoritzats, per a més informació es remet al
lector a l’annex II. La resta de camins que es poden apreciar a la fotografia aèria son senders
d’accés tan sols per vianants i no sempre practicables.
Foto nº3.14. Vials i carrers amb traçat interior al turó. Font: Elaboració pròpia sobre fotografia aèria de l’ICC.
El  primer  accés  a  Gardeny,  segons
s’apuntava anteriorment, és un enllaç directe
amb el Passeig de Ronda.
És  una  calçada  asfaltada  amb  2  carrils  de
circulació,  un  en  cada  sentit.  Consta  de
vorera  a  mà  dreta  en  sentit  ascendent,
d’ample aproximat d’1,00 m, i amb barana de
protecció  ja  que  existeix  un  desnivell
considerable  respecte  al  carrer  Cardenal
Cisneros.
El  voral  de  l’altra  banda  té  una  amplada
aproximada de 1,00 m, no existeix vorera en
aquest costat. La fotografia nº3.15 mostra el
seu aspecte.
Foto nº3.15. Primer accés a Gardeny.
Font: Col·lecció pròpia.
L’ample de la calçada és variable, entre 7,8m i 6,5m. Els pendents es troben entre el 7% i
10,25% en tota la longitud d’aquest tram, que és de 260m. La seva prolongació és el camí que
porta fins el PCiTAL.
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El  segon accés a Gardeny és el que prové
del carrer Cardenal Cisneros. Segons mostra
la  fotografia  nº3.16,  consta  d’una  calçada
asfaltada amb dos carrils de circulació, un en
cada sentit.
Consta de voreres d’ample aproximat 1,00 m
a  cada  banda,  la  de  l’esquerra  en  sentit
ascendent,  protegida  amb  barana  donat  el
desnivell existent respecte al carrer Cardenal
Cisneros.
Foto nº3.16. Segon accés a Gardeny
Font: Col·lecció pròpia.
Aquest tram té una longitud de 140m i un pendent mig entorn al 5%. La seva amplada també
és  variable.  En  les  cotes  més  baixes  s’estreteix,  assolint  els  5,25m al  punt  més  estret  i
conforme va guanyant cota va guanyant amplada, fins assolir els 7,15m.
A l’alçada del rètol encerclat a la fotografia, es troba la cruïlla entre aquest accés i el primer
accés al turó que s’esmentava anteriorment.
Cal  remarcar  que  malgrat  l’existència  de  voreres  en  els  dos  accessos  fins  ara  presentats,
aquestes no constitueixen un itinerari de vianants acceptable, donades les irregularitats en la
pavimentació, l’estretor de les mateixes – potenciat a més pels obstacles que s’hi troben -, els
forts pendents, les deficiències en la il·luminació i la mancança de passos de vianants en punts
clau, com per exemple en la intersecció entre aquestos dos ramals.
A partir de la cruïlla entre els accessos primer
i segon al turó, un únic vial continua fins el
cim del turó i per tant pel qual s’accedeix al
PCiTAl.
La  calçada  canvia  segons  mostren  les
següents  fotografies.  L’amplada  total  de  la
secció varia entre 6 i  8m, es mantenen dos
carrils de circulació, un per cada sentit, però
s’eliminen les voreres.
Foto nº3.17. Vial únic. Font: Col·lecció pròpia
En el millor dels casos, les voreres s’han substituït per petits vorals d’amplada en cap cas
superior a 1,00 m, no obstant, en la majoria del recorregut el voral és inexistent.
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La longitud d’aquest vial, des de la cruïlla entre el primer i el segon accés a Gardeny i el punt
on comença el pla, és del 215m i els pendents en aquest tram es troben entre el 6 i el 10%.
La fotografia nº3.17 mostra l’aspecte del vial
abans  de  la  primera  corba  i  la  fotografia
nº3.18 mostra el mateix vial uns metres més
endavant.  En  aquesta  fotografia  es  pot
apreciar l’inici del ramal d’accés al complex
monumental  dels  Templer.  S’ha  encerclat
novament la senyal indicativa.
Els laterals d’aquesta via, amb voral o sense,
constitueixen,  malgrat  les  prohibicions  que
marquen  els  senyals  de  circulació,  l’únic
accés  de  vianants  al  turó,  un  accés  insegur
per  no  estar  segregat  del  trànsit,  per  tenir
poca  amplada,  alhora  que  per  no  constar
d’il·luminació.
Foto nº3.18. Vial únic. Font: Col·lecció pròpia
El següent trencant a mà esquerra és el ramal
que  porta  al  conjunt  monumental  dels
Templers i també és un dels accessos a la part
oriental  de  les  antigues  casernes  militars
( pati d’infanteria).
La  fotografia  nº3.19  mostra  l’aspecte
d’aquest vial, que té dos sentits de circulació,
i  no  consta  de  senyalització  horitzontal  ni
voreres, ni il·luminació.
Foto nº3.19. Vial d’accés al conjunt monumental. 
Font: Col·lecció pròpia
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La  fotografia  nº3.20  mostra  l’aspecte  de  la
plaça  que  hi  ha  davant  el  complex
monumental.
A l’esquerra trobem un dels primers edificis
de les antigues casernes, futura seu del “Parc
de les Humanitats”.
Foto nº3.20. Plaça davant el conjunt monumental.
Font: Col·lecció pròpia
Reprenent el vial que porta fins el PCiTAL, prosseguint en sentit ascendent, allà on acaba el
tram amb forts pendents i té inici el tram final pla, trobem a l’esquerra una entrada alternativa
al pati oriental.
Les fotografia nº3.21 mostra l’entrada a aquest pati i la fotografia nº3.22 mostra l’edifici que
actualment s’està rehabilitant i que albergarà la “Central de Biblioteques de Catalunya”.
Foto nº3.21. Accés al pati oriental
Font: Col·lecció pròpia
Foto nº3.22. Futura seu de la Central de Biblioteques
de Catalunya. Font: Col·lecció pròpia
Seguint pel vial principal, en l’actualitat trobem un espai destinat a l’oci nocturn ( foto nº3.23)
i adossat a aquest espai es troben les antigues instal·lacions esportives ( foto nº3.24). El futur
de la discoteca està per determinar, per les seves característiques funciona fonamentalment a
l’estiu. Segons les fonts consultades aquesta és una concessió que es revisarà per determinar si
és compatible amb els usos futurs del turó.´
       26
R.López (2008)                                                                              Avaluació de la mobilitat generada lligada al canvi d’ús del sòl i als possibles
escenaris de desenvolupament del turó del Gardeny, Lleida.
Actualment, l’antiga zona esportiva s’empra en ocasions puntuals com a espai de concerts a
l’aire lliure.
Foto nº3.23. Discoteca. Font: Col·lecció pròpia Foto nº3.24. Antigues instal·lacions esportives. 
Font: Col·lecció pròpia
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Al final d’aquest vial es troba l’entrada al PCiTAL, pati occidental. La fotografia nº3.25,
mostra el seu aspecte actual.
Les  següents  fotografies  mostren  el  viver
d’empreses, que es troba tot just travessar la
tanca d’accés al recinte ( foto nº3.26) i altres
edificis  d’interès  en  l’entorn  de  la  mateixa
plaça d’aquesta àrea.
Com es pot observar des del mateix ingrés,
l’existència de voreres és interrompuda.
A tall  d’exemple,  en  veiem al  costat  de  la
tanca  perimetral,  però  no  al  costat  de  la
façana del viver d’empreses.
Foto nº3.25. Accés al pati occidental. 
Font: Col·lecció pròpia
                    Foto nº3.26. Viver d’empreses. Foto nº3.27. Edificis “H” emblemàtics.
                                Font: Col·lecció pròpia Font: Col·lecció pròpia
La  fotografia  nº3.27  mostra  l’aspecte  d’un  dels  edificis  emblemàtics  en  forma  d’  H.
Tanmateix, recorrent l’entorn de la gran plaça central d’aquest pati, en sentit horari, trobem la
resta d’edificis emblemàtics. A la fotografia nº3.28 es pot veure l’edifici  que albergava el
teatre de les casernes – futur museu del planeta terra i dipòsit del llegat del científic Joan Oró-
i a la fotografia nº3.29 que mostra l’aspecte de l’antiga residència d’oficials – edifici d’ús
encara per determinar, però al qual es va parlar de traslladar el Departament d’Agricultura de
la Generalitat de Catalunya -.
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Foto nº3.28. Antic teatre. Font: Col·lecció pròpia Foto nº3.29. Residència. Font: Col·lecció pròpia
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L’estat de l’asfalt en general és bastant degradat amb esvorancs fruit del pas del temps i que
també s’han accelerat en els darrers temps degut a les obres de rehabilitació dels 3 edificis en
forma d’ ” H” d’aquest pati.
L’estat  de  les  voreres  és  similar,  ja  que  també  ha  patit  les  mateixes  problemàtiques.  La
interrupció de les voreres és constant, per tant no existeix un itinerari segur pels vianants, no
existeix  tampoc  senyalització  de  cap  mena,  ni  horitzontal,  ni  vertical,  ni  de  circulació  ni
informativa referent a la localització de les diferents empreses. Tampoc existeixen passos de
vianants ni rampes per facilitar la pujada/baixada de les voreres.
En general es pot dir que la urbanització correspon a uns altres temps, amb unes finalitats molt
concretes i per tant cobreixen les necessitats d’aquell moment.
Aquestes  velles  concepcions  s’han  de  canviar  i  adaptar  l’entorn  als  nous  conceptes  de
mobilitat sostenible i d’accessibilitat per tothom. Amb itineraris adients pels vehicles, però
posant especial èmfasi en la idoneïtat dels itineraris pels vianants i ciclistes.
Pel que fa a l’aparcament, actualment tot l’espai lliure d’edificis es considera apte per aparcar.
La quantitat d’espai és immens i com s’apunta, no hi ha regulació de cap mena. No hi ha
senyalització horitzontal de les places d’aparcament i les fileres es creen espontàniament en
funció de les densitats diàries en un ordre és més o menys caòtic, com es pot deduir d’efectuar
un contrast entre les fotografies nº3.30 i nº3.31.
Foto nº3.30. Part posterior dels 3 edificis en “H”
     que es troben en fase de rehabilitació. 
                          Font: Col·lecció pròpia.
Foto nº3.31. Mateixa localització que la 
fotografia anterior, un dia laborable 
estàndard. Font: Col·lecció pròpia.
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4. ACCESSIBILITAT ACTUAL
Aquest capítol s’ha estructurat en dos blocs. El primer és una anàlisi crítica del que significa
intentar  accedir  a  Gardeny  amb  els  diferents  mitjans  de  transport  des  d’alguns  punts
particularment interessants,  ja sigui perque concentren molts residents o perque son nusos
intermodals. Aquesta anàlisi s’ha efectuat a partir de la recopilació de dades dels diferents
operadors de les línies transport públic tant urbanes com interurbanes i les visites efectuades a
l’entorn.
El segon bloc, que serveix per reforçar l’anàlisi crítica, s’anomena “Caracterització global de
l’oferta d’accessibilitat”. En ell s’aplica la metodologia proposada en la “Guia per l’elaboració
de plans de mobilitat als polígons industrials “ CENIT, 2007, que introdueix el concepte de
“cost  percebut”  per  l’usuari,  tot  exposant  els  aspectes  que  cal  quantificar  per  avaluar  un
desplaçament en funció del mitjà de transport seleccionat. S’ha aplicat a aquesta metodologia
per analitzar diversos orígens ( la destinació serà sempre Gardeny), i per cada origen s’han
analitzat els trajectes segons s’efectuïn en un o altre mitjà de transport. D’aquesta manera
s’han pogut efectuar comparacions entre els diversos orígens i mitjans de transport.
Els resultats obtinguts mostren clarament perquè els usuaris prefereixen el vehicle privat en
front als altres mitjans de transport, sigui quin sigui el seu origen.
1. ANÀLISI CRÍTICA DE L’OFERTA D’ACCESSIBILITAT ACTUAL.
1.1. Introducció.
A través de la lectura del capítol 3 “ Caracterització de la situació urbanística actual” es poden
constatar les deficiències en els itineraris de vianants i de bicicletes, i es pot començar a intuir
que l’accés “més pràctic” a Gardeny, és el que s’efectua amb mitjans motoritzats, tot i que es
podrien efectuar moltes puntualitzacions. 
Precisament  en  l’Annex  II:  “  Accés  a  Gardeny  amb  mitjans  motoritzats”  consten  alguns
exemples de recorreguts entre Gardeny i alguns punts d’interès de la ciutat amb les distàncies
de recorregut i les seves problemàtiques.
En referència al transport públic, l’estació d’autobusos interurbans i la de ferrocarril, es troben
alineades, sobre un eix paral·lel al riu Segre, respectivament a 1,3 Km. i 2,8 Km. del peu del
turó. A aquesta distància caldria sumar la pujada des dels peus del turó fins el nucli d’oficines:
aproximadament 1 Km fins el segon nucli d’oficines, el més llunyà.
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L’àrea d’influència dels desplaçaments a peu és de 1,50-2,25 Km ( amb pendents  ≤ 4%), el
que suposa 20-30 min. de caminar a velocitat de 4,5 Km/h. Per tant, l’estació d’autobusos es
podria considerar  fora  del  radi  d’influència a  peu,  potenciat  a  més pels  pendents  i  també
deficiències  en  els  itineraris  de  vianants  sobretot  en  l’interior  del  turó.  Segons  el  mateix
raonament, l’estació de FF.CC també s’hi consideraria fora.
L’àrea d’influència dels desplaçaments en bicicleta és aquella que es pot cobrir amb un temps
màxim de 30 min, però les probabilitats d’èxit d’aquest mode de transport es centren sobretot
en els desplaçaments de 10-20 min. Es considerar que les velocitats son de 15Km/h pel pla i
per  tant  el  radi  d’influència  es  trobaria  entre  els  5  i  7,5  Km.  Les  velocitats  de  12Km/h
correspondrien als trams amb pendents del 2-4% i els pendents superiors haurien de ser molt
puntuals per no penalitzar excessivament els recorreguts. En aquest cas, la distància no situa
les estacions fora del radi d’influència en bicicleta, però els pendents i les deficiències en els
itineraris per bicicletes penalitzen fortament l’accessibilitat en aquest mitjà de transport.
En l’annex III: “ Transport Públic” s’ha efectuat una descripció de l’oferta de transport públic,
incloent trens, autobusos interurbans, autobusos urbans i taxi. En aquest annex consten les
línies, els temps de recorregut, un resum de freqüències, companyies operadores i altres dades
d’interès sobre els serveis, que permeten obtenir una visió global de l’estat del transport públic
amb data de juny de 2007, moment en el que s’efectuà l’enquesta de mobilitat.
Segons la informació recavada, els transports interurbans de l’entorn de Lleida no es pot dir
que constitueixin una veritable xarxa,  aparentment cada operador o línia actua com a ens
independent. La informació és dispersa, és difícil aconseguir i arribar a tenir una visió del
conjunt ha estat  una tasca complexa. Segons les  fonts consultades aquesta situació podria
canviar en pocs mesos ja que en el primer trimestre de 2008 està prevista la integració tarifària
i la reordenació de les línies – finalment s’ha produït la integració tarifària al mes d’abril de
2008, l’Annex VII efectua un resum de les millores que suposa -.
Tornant  al  juny  de  2007,  la  imatge  dels
autobusos interurbans que efectuen un servei
de rodalies, des de fa molts anys, s’ha anat
degradant, el que sens dubte ha contribuït a
que la població, si pot, eviti emprar-los. 
Les sensacions que un viatger  pot  percebre
en el moment d’entrar a l’estació segurament
tenen  connotacions  negatives,  pot  semblar
que  els  horaris  no  estan  clars,  cada
companyia  els  penja  en  el  seu  format
particular  en  un  taulell  ple  de  papers  que
dóna  poca  confiança  sobre  la  veracitat  i
Foto nº4.1. Taulell d’horaris Font: Col·lecció pròpia.
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l’actualització de la informació.
Foto nº4.2. Mural- resum. Font: Col·lecció pròpia.
Existeix, però, un “mural- resum” en format
A1, teclejat  a  ordinador darrera d’un vidre,
amb  correccions  a  mà,  que  enumera  les
poblacions per  on passa cada línia i  on tan
sols  consten  les  hores  de  sortida  i  les
d’arribada  a  Lleida,  sense  gaire  més
informació respecte les parades intermitges.
Les  alternatives  per  obtenir  informació  son
les  guixetes  on  venen  els  bitllets.  Cada
companyia té la seva, no sempre rotulada i no
sempre  amb  un  horari  dels  serveis  a  la
vitrina.
Tampoc existeix un plànol de situació on quedi clar qui opera en cada línia i on dirigir-se per
adquirir  el  bitllet.  En  tot  cas,  es  dedueix  a  partir  les  visites  efectuades,  que  les  guixetes
romanen obertes tan sols uns minuts abans de la partença d’un autobús.  Per internet s’ha
trobat informació, però a base d’invertir-hi força temps i en algun cas, no actualitzada. 
Existeixen  però,  honroses  excepcions  com
alguna companyia amb pàgines web realment
potents.
A l’estació d’autobusos no existeix ni tan sols
un  plànol  on  estiguin  grafiades  totes  les
línies, per tant, un viatger desconeixedor del
territori  segurament  tindria  dificultats  per
orientar-se i  determinar  quines  son,  pel  seu
cas,  les  millors  possibilitats  de  transport.
Com  a  única  alternativa  per  orientar-se
existeix  un  plànol  general  de  Catalunya,
també de tamany A1, al costat del mural.
Foto nº4.3. Únic mapa. Font: Col·lecció pròpia
És també sorprenent que no existeixi una pantalla amb les arribades i partences previstes amb
els seus horaris i incidències – retards, etc.- com sovint trobem en les estacions de ciutats de la
categoria de Lleida. 
Tanmateix, l’estat físic de l’estació d’autobusos de Lleida contrasta molt amb el de la recent
reformada estació de trens de la ciutat. L’estació de trens és moderna i arquitectònicament
consta de tot allò necessari. Tot el contrari succeeix a l’estació d’autobusos, on és evident la
poca inversió en manteniment que s’ha fet de les instal·lacions, i donada la seva antiguitat s’ha
       33
R.López (2008)                                                                              Avaluació de la mobilitat generada lligada al canvi d’ús del sòl i als possibles
escenaris de desenvolupament del turó del Gardeny, Lleida.
arribat  a  la  situació actual,  en que es pot  considerar  com una estació obsoleta i  decadent
impròpia d’una ciutat com Lleida.
            Foto nº4.4. Aspecte general cotxeres.
                                 Font: Col·lecció pròpia
Foto nº4.5. Aspecte general vestíbul estació.
 Font: Col·lecció pròpia
En referència a l’atenció al públic i l’accés a
la informació, també l’estació de ferrocarrils
és un bon exemple del que hauria de ser una
estació ja que en aquest cas la informació és
clara i fàcil d’adquirir. L’aspecte de l’estació
de  FF.CC  és  el  que  mostra  la  fotografia
següent.
        Foto nº4.6. Aspecte general estació FF.CC.
                                       Font: Col·lecció pròpia
Malgrat totes aquestes apreciacions, fruit de les visites efectuades, i en el context econòmic i
temporal en el que es troba Lleida, just apuntar que l’aspecte dels autobusos que efectuen els
serveis, és excel·lent, i que en cap moment s’ha posat en dubte la feina feta cada dia per molts
treballadors,  conductors  i  altre  personal  que  atén  en  l’estació,  que  segurament  segueix
estrictament la planificació. Per aquesta raó, probablement un usuari habitual dels autobusos
interurbans que efectua viatges recurrents en la línia que cobreix la seva població d’origen
amb la ciutat de Lleida, que sap com funciona tot i que té la informació necessària no patiria
de les desorientacions abans esmentades, efectuades en clau d’un viatger genèric.
1.2. Aproximació a Gardeny.
Reprenent el fil de l’anàlisi del viatge d’un usuari que arriba a la ciutat des d’una altra localitat
amb transport públic i que pretén arribar a Gardeny, des de les estacions ( sigui la de tren o
bus) cal iniciar una altra etapa a peu, en autobús urbà o en taxi fins el turó de Gardeny.
En referència als taxis, totes dues estacions tenen una parada al costat, cal esmentar, però, que
les tarifes dels taxis de Lleida es troben entre les mes cares de tot l’estat espanyol segons les
estadístiques dels últims anys, veure Annex III: “ Oferta de Transports públic”.
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Entre les altres possibilitats de desplaçament, per les distàncies i desnivells, el més lògic seria
intentar fer-ho en autobús urbà, però les alternatives actuals només permeten arribar fins les
proximitats del turó en autobús, cap línia accedeix a l’interior del turó.
Analitzant el cas d’una aproximació al turó en autobús, les línies que s’apropen més son:
• “L4 Mariola” amb parada davant el nº30 de Cardenal Cisneros.
• “L2 Ronda” amb  parada a la Pl. de l’Exèrcit.
• i “L10 Exterior” amb parada a Pss. de Ronda nº3.
Totes tres línies connecten amb les estacions de ferrocarril i d’autobusos interurbans i efectuen
recorreguts que podrien servir a molts treballadors residents a Lleida per accedir al turó. És
necessari  esmentar  que  actualment  les  targes  multiviatge  dels  autobusos  urbans  permeten
efectuar transbordaments sense haver de pagar dos bitllets, el que sens dubte és un punt a
favor per l’ús d’aquest mitjà de transport.
Les línies “ Butsènit- Llívia” , “ LLC La Caparrella” son línies que també paren a la Pl. de
l’Exèrcit, però tenen freqüències molt inferiors. Tanmateix, a la primavera de 2007 es va posar
en funcionament un autobús turístic que accedeix fins el complex monumental dels Templers,
amb preu igual al d’un bitllet ordinari i amb 6 serveis diaris, que només funcionarà fins a
mitjans d’octubre i per tant no es pot considerar una alternativa de transport diària.
Concloent: el recorregut urbà en autobús fins l’entorn del turó pot tenir una durada raonable:
• 3 min (L2) o bé 4 min. (L4) des de l’estació d’autobusos.
• 5 min (L2) o bé 9min ( L4) des de trens.
• 11 min ( L10) des de Pl. Europa.
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Però un cop l’usuari estigués a la parada d’autobús propera al turó, els recorreguts que caldria
abordar son els següents:
• Des de la parada del la línia L2, situada a Pl. de l’Exèrcit, cal efectuar un recorregut de
130m fins els peus del turó pel primer accés a Gardeny ( accés Pss. de Ronda).
• Des de la parada de la línia L10 para a Pss de Ronda nº3, tan sols cal recórrer 55m fins
el mateix punt anterior (accés Pss. de Ronda).
• Des de la parada de la línia L4, que es troba al c/Cardenal Cisneros nº30, es produeix
el fet paradoxal de que tot i ser la parada més propera al turó, pel fet de no existir un
pas  de  vianants,  és  necessari  haver  d’efectuar  un  recorregut  a  peu  de  400m  per
travessar el carrer en condicions de seguretat. Per contra, creuar el carrer per assolir el
segon accés a Gardeny suposa recórrer tan sols 44m. Però aquesta alternativa implica
assumir uns riscos elevats, per la quantitat de vehicles que circulen per aquesta calçada
i a més, per l’agreujant de les velocitats a les que ho fan i perque casualment en aquell
punt molts vehicles efectuen infraccions: amb girs i estacionaments prohibits.
Avançant en el trajecte, el tram final que cal afrontar fins el cim és un vial amb forts pendents.
• El ramal d’accés provinent de Pss. de Ronda, que té una llargada de 260m, el pendent
es troba entre el 7 i el 10%
• El ramal provinent del c/ Cardenal Cisneros, que té una llargada aproximada de 140m,
el pendent és del 5%
• Entre la unió d’aquests dos ramals fins l’accés als nuclis d’oficines, existeix un primer
tram de llargada 215 m, amb forts pendents compresos entre el 6 i el 10%, els 700m
restants del camí son pràcticament un recorregut pla.
El gràfic que es presenta a continuació il·lustra aquests recorreguts.
Figura nº4.1. Recorreguts des de les parades d’autobús als nuclis d’oficines. 
Font: Elaboració pròpia sobre plànol de l’ICC.
Les voreres, només existeixen des de la base del turó fins el punt d’unió entre els ramals
primer  i  segon,  però  son  estretes  i  tenen  obstacles  –  faroles  al  vell  mig,  esvorancs  i
irregularitats superficials-.
El carril bici és inexistent, els vorals son estrets i fins i tot inexistents en alguns punts, i sense
il·luminació, el que limita moltíssim l’accés en altres mitjans de transport que no siguin el
vehicle privat.
Per  totes aquestes raons sembla evident  perquè els  treballadors opten majoritàriament  per
venir a treballar amb el seu vehicle privat.
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Les combinacions que impliquen diversos transports  públics,  a banda de tenir  freqüències
baixes en la majoria de casos, molta fricció amb l’espai, alguns serveis particularment poc
“engrescadors- motivadors”, la inexistència de la integració tarifària i per tant costos diaris
casa-feina-casa no competitius respecte el cost del viatge amb vehicle privat, a més de tots
aquestos inconvenients, cal sumar l’etapa final a peu ( o en bici) realment descoratjadora.
1.3. Condicions de traçat exigibles als itineraris segons el decret 344/2006.
L’amplada del  vial  d’accés  hauria de ser  d’ 11m (  si  considerem el  vial  com un tram de
carretera urbà) i aquestes condicions no es donen en cap punt ja que les amplades es troben
entre 5,15 i 7,80m.
El mateix decret estableix que per vials pertanyents a la xarxa bàsica de vehicles, si s’hi vol
posar carril bici, l’ample total mínim hauria de ser de 13m i si s’hi vol posar transport públic,
l’ample total mínim hauria de ser de 15m.
En referència als pendents,  aquest  decret  estableix que haurien de ser inferiors al  8%, de
superar aquest valor, mai s’hauria de fer en trams superiors a 300m. Amb pendents superiors,
cal construir espais de descans amb pendent màxim del 2% on s’hi pugui inscriure un cercle
de  radi  1,5m.  El  valor  màxim  acceptable  pels  pendents  és  el  12%  i  només  en  casos
degudament justificats.
Pels  carrils  bicis en general  el  pendent  hauria  de ser inferior  al  5% i  excepcionalment  es
podria superar aquest valor, assolint el 8% només en els casos degudament justificats.
En referència a les escales a la via pública, només son acceptables si  existeix un itinerari
alternatiu adaptat a la normativa d’accessibilitat. Seria adient instal·lar ascensors o elements
elevadors  segurs  i  accessibles si  l’itinerari  alternatiu  que és  desproporcionat  en temps i/o
recorregut.
Concloent, les condicions de traçat dels accessos a Gardeny, no es troben dins els paràmetres
que estableix el decret 344/2006.
Tots els condicionants que estableix el decret 344/2006, apunten a que cal replantejar molt
seriosament  l’accessibilitat  al  turó  per  mitjans  no  motoritzats,  probablement  mitjançant
l’obertura d’un nou vial, a través del qual es pogués accedir amb autobús, accessible també a
peu i en bicicleta, amb millors condicions del que els amples i pendents del vial actual pot
proporcionar.
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2. CARACTERITZACIÓ GLOBAL DE L’OFERTA D’ACCESSIBILITAT.
2.1. Introducció.
En aquest apartat, s’ha introduït, amb les adaptacions pertinents, els conceptes que aporta la
“Guia  per  l’elaboració de plans  de mobilitat  a  polígons industrials” elaborada pel  CENIT
-Centre d’Innovació del Transport de la Universitat Politècnica de Catalunya- presentada a
l’octubre de 2007.
Segons  el  criteri  de  la  mateixa  guia,  en  l’actualitat,  l’àrea  en  estudi  és  assimilable  a  un
“Polígon de Serveis” ( l’activitat industrial és inexistent) de grandària petita ja que si bé la
plataforma on es troben les empreses és de 22,5 Ha i disposa d’una gran potencialitat per
transformar-se en un polígon de serveis de categoria “molt gran” ( > 7Ha.) per l’espai i les
edificacions construïdes i en conseqüència pel gran nombre de treballadors que podria arribar
a acollir, en l’actualitat tot l’espai ocupat suposa 10826m2 de sostre i representa un valor de
l’ordre d’ocupació en planta d’1Ha que és el llindà entre petit ( <1Ha) i mitjà ( 1-5Ha). 
El nombre de treballadors és de 209, per tant, trobem 1,92 persones/ 100m2  de sostre ocupat
(que no edificat, hi ha molts metres edificats actualment no ocupats ), per tant, és un valor
molt proper a 2 persones / 100 m2   que és el valor a partir del qual un polígon es considera
dens de persones, concloent, la densitat de les zones ocupades és elevada.
Per la seva situació, es tracta d’una àrea situada al  llindà entre integrat  i  aïllat,  ja que es
classifica com a integrat el polígon en el qual almenys un treballador pot accedir amb mitjans
no motoritzats en un temps de 10-20 minuts i per tant l’entrada des de l’últim habitatge del
continu  urbà  consolidat  es  troba  a  una  distància  no  superior  als  1000m de  l’entrada  del
polígon, però els pendents superiors al 4% que es troben al vial d’accés actual penalitzen molt
l’accessibilitat no motoritzada i per tant potencia la classificació de l’àrea com a aïllada.
La caracterització global de l’oferta d’accessibilitat s’efectua mitjançant l’anàlisi des de dues
perspectives ben diferenciades: macro i micro.
La perspectiva macro analitza tots els serveis de transport públic col·lectiu i infraestructures
viàries  que  connecten  el  polígon  amb  la  resta  de  sistemes  municipals,  avaluant  l’oferta
existent per cada mode de transport, el nivell de servei i la coherència amb la disposició en el
territori  dels  generadors  de  demanda,  per  tant,  engloba  la  major  part  del  recorregut.
Identificant els recorreguts i determinant els dos paràmetres fonamentals que intervenen en
l’elecció modal: temps de viatge i cost. En referència al temps, cal efectuar una anàlisi del
temps porta a porta, és a dir, la suma dels temps parcials escaients en cada cas: preparació,
accés, espera, recorregut, enllaç.
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D’altra banda també es tenen en compte altres paràmetres, variables en funció del mitjà de
transport,  que poden condicionar en l’elecció d’un o altre mitjà de transport com son: les
freqüències de pas, la congestió, la comoditat, l’existència d’itineraris adaptats, etc.
L’anàlisi en termes micro, és el que aborda la última milla – segons termes anglosaxons- i té
una importància cabdal en la cadena de transport del viatger.
El  primer  pas  per  abordar  la  caracterització  de  l’oferta  d’accessibilitat  és  el  càlcul  dels
respectius indicadors de qualitat, es remet al lector a l’Annex IV “Caracterització de l’oferta
d’accessibilitat”  per  aprofundir  sobre  les  formulacions  específiques  a  aplicar  pels
desplaçaments a peu, en bicicleta, en transport públic i en vehicle privat.
2.2. Càlcul del “cost percebut per l’usuari”.
Obtinguts els indicadors de qualitat macro i micro de cada mitjà de transport per efectuar
comparacions  i  determinar  les  probabilitats  d’ús  d’un  o  altre  mitjà  de  transport  a  l’hora
d’abordar una ruta, és defineix un indicador global de l’accessibilitat per cada mode i ruta.
Aquest indicador és el  cost generalitzat del desplaçament “C” que és el sumatori del cost
monetari del desplaçament (P: sovint l’únic que percep l’usuari), el valor en termes econòmics
del temps emprat en el desplaçament ( VdT) i finalment la quantificació en termes monetaris
d’un conjunt de factors qualitatius (Q) com son la seguretat, comoditat i freqüència de l’oferta
de transport d’un determinat desplaçament ( terme difícil de calcular, abordat en l’Annex IV
“Caracterització de l’oferta d’accessibilitat”, sobre el qual cal remarcar que sovint s’efectuen
grans simplificacions per poder donar un valor).
C= P+VdT+Q
En referència al valor del temps, es considera el mateix valor mentre s’està en moviment, sigui
en transport públic col·lectiu com en transport privat, però per les fases d’accés a les parades i
el temps d’espera dels serveis es sol considerar un valorar superior.
Temps Importància
Dins el vehicle 1
D’espera inicial 2,1
De desplaçament a peu 2,2
D’espera en enllaç 2,5
Taula 4.1. Importància del temps. Font: Guia CENIT
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Cada usuari escull el mitjà de transport que li suposa un cost generalitzat inferior, però en
termes de “cost percebut”, que en termes generals seran diferents als costos reals totals que
assumeix l’usuari.
Per tant, continuant amb els costos teòrics, al cost del preu del bitllet: “P” cal sumar el terme
referent al tems VdT i el terme referent als factors qualitatius Q.
En referència al temps, a més de la Taula.4.1, cal tenir en compte que el valor que es dona al
temps de viatge, segons la mateixa guia, és de 8,52 Є/h - dades obtingudes de “Els comptes
del transport dels viatgers a la regió metropolitana de BCN” any 1998-.
Pel que fa a la qualitat, per traduir en termes monetaris el valor de l’indicador de qualitat,
s’empra una fórmula que penalitza del mode següent:
Q= ( 0,5- 0,5·Iq )
Amb aquesta fórmula, serveis amb indicador òptim Iq =1 no impliquen cost Q=0 i serveis amb
indicadors pèssims Iq = 0 estan penalitzats al màxim i impliquen costos de Q=0,5 que significa
0,5 € per tram de viatge ( macro i micro).
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El següent quadre sinòptic situa les poblacions sobre les quals s’ha treballat per determinar el
cost  generalitzat  percebut  del  desplaçament  des  de  diverses  localitats  fins  el  segon  nucli
d’empreses de Gardeny, en funció del mitjà de transport. Les localitats han estat seleccionades
pels següents criteris: nombre d’habitants de la localitat, nombre de treballadors de Gardeny
que hi resideixen i proximitat a la ciutat de Lleida, per la qual sosa podrien incloure’ls en la
“seva àrea metropolitana”.
Figura nº4.2. Cost generalitzat percebut per l’usuari en els desplaçaments interurbans. Font: Elaboració pròpia.
De l’anàlisi d’aquesta figura es pot desprendre que el cost generalitzat percebut dels trajectes
sempre és més econòmic en vehicle privat. Aquest fet justifica la gran dependència del vehicle
privat  entre  els  treballadors  del  turó que  resideixen fora  de  la  capital,  ja  que  la  resta  de
possibilitats es troben en una forquilla que duplica o triplica aquest cost.
Analitzant les alternatives en transport públic, es pot observar que en 4 de les 5 localitats en
les  que  s’ha  analitzat  l’alternativa  del  tren:  tant  a  Balaguer,  Tàrrega,  Binéfar  i  Borges
Blanques, el tren resulta ser més competitiu que l’autobús.
També es pot constatar que en totes les poblacions, la combinació d’autobús interurbà seguit
d’una etapa a peu des de l’estació d’autobusos té sempre un cost generalitzat inferior que
l’alternativa d’efectuar l’etapa interurbana en autobús i després prendre un autobús urbà per
efectuar l’aproximació al turó.
En la següent figura s’han situat la Pl. R.Vinyes i les estacions de FF.CC i d’autobusos i s’han
grafiat  les alternatives de transport  des d’aquests  punt fins al  segon nucli  d’empreses.  De
mode anàleg al cas anterior – veure Figura nº4.2. Cost generalitzat percebut per l’usuari en els
desplaçaments  interurbans-,  s’ha  treballat  per  determinar  el  cost  generalitzat  percebut
d’aquests desplaçaments urbans.
Figura nº4.3. Cost generalitzat percebut en els desplaçaments urbans. Font: Elaboració pròpia.
En vermell  s’ha  grafiat  el  recorregut  en  vehicle  privat,  que  resulta  ser  el  que té  un cost
generalitzat percebut inferior en els tres orígens estudiats.
En verd, s’ha identificat el recorregut en bicicleta, amb un cost entre 2,34 i 3,12 vegades
superior al del vehicle privat.
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En blau, s’ha traçat el recorregut a peu, amb un cost de l’ordre de 6,5 vegades superior al del
cotxe.
Finalment, en taronja, s’ha marcat el recorregut de l’autobús, amb parada al c/C. Cisneros
nº30 i a continuació l’etapa a peu, que cal encadenar per arribar a la destinació; aquesta última
possibilitat té un cost entre 4,13 i 8,46 vegades superior al del cotxe.
Cal tenir present, que en els trams efectuats a peu i en bicicleta, la pujada a Gardeny suposa un
percentatge molt elevat respecte el cost generalitzat percebut del total de l’itinerari.
Trajecte: Cost a peu Cost en bici
Pl. R. Vinyes→ C. Cisneros, 30→ Segon nucli d’empreses 9,99€ 4,25 €
C. Cisneros,30→ Segon nucli d’empreses.
5,93 € representa 
el 59% del total
3,19 € representa 
el 75% del total
Trajecte: Cost a peu Cost en bici
Estació FF.CC→ Pl. Exèrcit→ Segon nucli d’empreses 15, 02 € 5,43 €
Pl. Exèrcit→ Segon nucli d’empreses.
6,98 € representa 
el 46 % del total
3,64 € representa 
El 76 % del total
Trajecte: Cost a peu Cost en bici
Estació Bus→ Pl. Exèrcit→ Segon nucli d’empreses 9,15 € 4,28 €
Pl. Exèrcit→ Segon nucli d’empreses.
6,98 € representa 
el 76 % del total
3,64 € representa 
El 85 % del total
Taula 4.2. Pes de la pujada a Gardeny respecte al cost generalitzat percebut total dels itineraris.
Per tant, abordar mesures encarades a millorar aquest últim tram del trajecte és imprescindible
per donar major protagonisme als mitjans no motoritzats al turó.
En referència al transport públic, també el seu cost percebut es veu fortament penalitzat per
l’últim tram que cal abordar a peu, per tant,  l’arribada d’alguna línia d’autobús als nuclis
d’oficines més potents del turó, alhora que la millora dels accessos a peu i en bicicleta es
presenten com les necessitats més imminents que a més tindrien contribucions més evidents
sobre el foment de la mobilitat sostenible.
Es remet al lector que vulgui aprofundir en els detalls d’aquestos càlculs a l’Annex IV.
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5. DETERMINACIÓ DEL PATRÓ DE MOBILITAT DELS TREBALLADORS I
VISITANTS.
Per  assolir  l’objectiu  d’aquest  capítol:  obtenir  el  patró  de  mobilitat,  es  va  dissenyar  una
enquesta adreçada als treballadors i una altra als visitants. Es va distribuir i es va explicar el
seu contingut entre els dies 20 i 22 de juny de 2007, i  es va efectuar l’enregistrament de
desplaçaments entre el 25 i el 29 de juny.
Es  va  acompanyar  la  graella  de  registre  de  desplaçaments  d’unes  qüestions  per  tal
d’aconseguir dades de tipus qualitatiu: percepcions, interessos, sensibilitats dels enquestats,
dades que no s’aconseguirien si s’efectués tan sols un estricte registre de desplaçaments.
Seguidament es varen transcriure les enquestes a una base de dades creada expressament per
aquest  estudi.  Del  treball  sobre  aquesta  base  de  dades,  filtrant,  seleccionant,  etc.  s’han
obtingut totes els resultats que descriuen la mobilitat.
S’ha  efectuat  l’expansió  del  patró  de  mobilitat  de  la  població  enquestada  al  total  de
treballadors. Tanmateix, s’ha efectuat una comparativa entre el nombre de desplaçaments que
això  suposa  i  el  que  estableix  el  decret  de  mobilitat  344/2006  com  a  llindà  màxim  de
desplaçaments.
Aquest capítol s’estructura en 7 apartats, son els següents:
o Presentació de l’enquesta de mobilitat:   en aquest apartat, primerament es justifica la
necessitat  de  l’enquesta.  Seguidament  s’efectua  la  descripció  del  seu  format  –
diferenciat per treballadors i visitants-, els resultats que permet obtenir, el procediment
de  difusió  i  explicació  sobre  com  omplir-la  correctament,  com  s’ha  efectuat  la
recollida d’enquestes i el com s’han processat les dades.
o Població enquestada:   en aquest apartat s’exposa el lloc de residència dels participants
en l’enquesta i, en el cas de Lleida ciutat, la seva distribució per barris. Tanmateix, es
determina l’índex de participació de les empreses i la distribució per sexe i edats dels
participants.
o Resultats de l’enquesta  :  aquest apartat s’estructura en tres subapartats, son el següents:
o Desplaçaments  dels  treballadors.  En aquest  apartat  es  quantifica  el  nombre  de
desplaçaments diaris, s’analitzen el desplaçaments per nombre d’etapes i el motius
que els originen. Seguidament es determina la distribució modal, a continuació els
orígens i destinacions dels mateixos, i en últim terme la distribució horària dels
viatges entrants o sortints de Gardeny.
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o Qüestions  efectuades  als  treballadors.  En  aquest  apartat  s’han  analitzat  les
respostes  obtingudes  en  cadascuna de  les  qüestions  plantejades  individualment.
Seguidament s’han identificat d’una banda les inèrcies positives que s’evidencien i
de  l’altra  les  inèrcies  negatives  detectades  en  el  conjunt  de  respostes,  cara  a
l’adopció de pràctiques de mobilitat més sostenibles.
o Enquesta dels visitants. En aquest apartat s’exposa quins han estat els participants,
els volum de desplaçaments que han generat, la seva distribució modal i horària i la
seva resposta enfront a unes qüestions molt senzilles enfocades a determinar les
seves sensibilitats enfront als mitjans de transport més sostenibles.
o Expansió dels resultats de l’enquesta a l’univers en l’estudi.   En aquest apartat s’han
sumat les contribucions dels desplaçaments dels treballadors i visitants, determinats en
apartats anteriors per un dia laborable habitual i se n’ha efectuat l’expansió a l’univers
en estudi.
o Quantificació del volum de desplaçaments que resulta d’aplicar el decret 344/2006 a  
la situació actual.  En aquest apartat s’ha aplicat el decret 344/2006 sobre la situació
urbanística actual a Gardeny. S’ha determinat els m2 de sostre en ús de cada tipologia i
s’ha aplicat el ràtio que el decret proposa per quantificar els desplaçaments generats.
o Comparativa entre el volum de desplaçaments obtingut a través de l’enquesta i el que  
resulta d’aplicar el decret 344/2006. En aquest apartat s’ha efectuat una anàlisi crítica
dels dos apartats anteriors.
o Conclusions referents al patró de mobilitat obtingut.   En aquest apartat s’efectua un
resum de totes les evidències detectades en la resta d’apartats del capítol 5.
1. PRESENTACIÓ DE L’ENQUESTA DE MOBILITAT.  
L’objectiu de l’enquesta de mobilitat era aconseguir descriure els hàbits dels treballadors i
visitants del turó. 
Es va desestimar  adoptar els  resultats  d’una enquesta de mobilitat  centrada a la  ciutat  de
Lleida ja que aquesta donaria més protagonisme dels desplaçaments no motoritzats – a peu i
en bici- del que realment es produeix al turó, donat que la mida de la ciutat permet que els
ciutadans efectuïn molts dels seus desplaçaments a peu. 
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D’altra  banda,  a  la  ciutat,  existeixen  carrils  bici,  encara  que  no  tenen  la  interconnexió
necessària i no es pot dir que constitueixin en l’actualitat una veritable xarxa, però en tot cas
faciliten el desplaçament en aquest mitjà de transport. 
El  cas  de  Gardeny  és  ben  diferent,  segons  l’exposat  als  capítols  3  i  4,  i  les  distàncies,
deficiències  urbanístiques  i  els  forts  pendents  en  els  ramals  d’accés  al  turó  efectuen  una
penalització considerable i per tant la presència de vianants i ciclistes s’intuïa inferior que a la
resta de la ciutat.
En referència a l’ús del transport públic, els resultats particularitzats per Lleida, tampoc es
podien extrapolar directament a la realitat del turó ja que cap línia hi accedeix. Les parades
més properes es troben, als peus del turó, i per tant cal abordar l’últim tram a peu amb els
inconvenients abans esmentats. Per tant, la necessitat d’una enquesta esdevenia necessària per
determinar la distribució modal i hàbits reals de la població objecte d’aquest estudi.
A més, molts treballadors provenen d’altres municipis fora de Lleida i  les evidències que
constituïen el gran nombre de vehicles aparcats diàriament en l’entorn dels edificis ocupats,
s’intuïa una presència del vehicle privat bastant més forta en els hàbits dels treballadors i en
general de tothom que accedeix al turó del que les enquestes referents a la totalitat de la ciutat
podrien mostrar.
El  format  de  l’enquesta  s’inspira  en  l’enquesta  de  l’ATM  per  l’àrea  metropolitana  de
Barcelona, adaptada a les necessitats de l’entorn en estudi. La setmana laboral que compren és
entre el 25 i el 29 de juny de 2007. Cal dir que és una setmana “aproximadament normal”, els
hàbits dels treballadors han estat en còmput general “ els d’una setmana laboral normal”, però
molts d’ells han volgut deixar constància en l’apartat d’observacions que han detectat que
s’havia acabat el curs escolar i el tràfic era més fluid.
Es varen identificar clarament dues tipologies de persones que accedeixen al turó, d’una banda
els treballadors i de l’altra la resta de persones que hi accedeixen per motius molt diversos
(repartidors, visites, assistència a cursos, etc.), per tant, es va plantejar una enquesta per cada
grup.
L’enquesta  dirigida  als  treballadors  constava  de  dues  parts  ben  diferenciades.  La  primera
consistia en una graella,  la segona unes qüestions de resposta simple.  Es pretenia que els
treballadors omplissin una graella per cada dia laborable de la setmana en estudi, enregistrant
tots els desplaçaments que efectuaven, començant pel que els motivava a sortir de casa per
motiu de treball,  passant per tota la resta de desplaçaments del dia, i  acabant amb el que
suposava la tornada a casa al finalitzar la jornada.
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Han quedat exclosos, per tant, els desplaçaments que es poden produir per motius personals
després de l’arribada a casa al final de la jornada, ja que no son competència d’aquest estudi.
El registre dels desplaçaments s’efectuava segons la metodologia que descrita en la llegenda
adjunta. La intenció d’aquesta part de l’enquesta era d’obtenir dades quantitatives i objectives.
La utilitat d’aquesta part de l’enquesta és múltiple, a més d’aportar dades sobre la distribució
modal dels desplaçaments – no motoritzat, motoritzat, transport públic -, aporta dades sobre
orígens i destins, també sobre la tipologia dels desplaçaments - si son multietapa o d’una única
etapa -, els seus motius, tipologia d’aparcament quan escau i informacions addicionals sobre
línies, companyies i tipus de bitllet emprar –. Finalment, també aporta informació sobre la
seva distribució horària el que permet identificar les puntes de trànsit.
La  segona  part  de  l’enquesta,  la  constitueixen  17  qüestions,  pensades  per  obtenir  dades
qualitatives, referents a les percepcions, coneixement del medi, predisposicions i receptivitat
en vers a altres mitjans de transport per part dels treballadors.
Donat que s’intuïa una forta presència del vehicle privat en els desplaçaments, moltes de les
qüestions es van enfocar a determinar els perquès d’aquesta elecció i si aquesta tendència es
podria canviar fàcilment.  Les qüestions que es varen formular  son les que es presenten a
continuació:
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1. En el cas que comptis amb un vehicle per venir a treballar: el vehicle que empres és
propi? ( és a dir, és teu i no d’un familiar, parella o amic).
2. D’haver respost afirmativament a la qüestió 1, et vas comprar el vehicle per venir a
treballar?
3. D’haver  respost  afirmativament  a  la  qüestió  1,  tenies  un vehicle  anteriorment  i  la
compra del teu vehicle ha estat condicionada pel treball que desenvolupes a Gardeny?
4. D’haver respost afirmativament a la qüestió 1, l’empresa per la qual treballes compta
amb el teu vehicle per efectuar desplaçaments per motiu de treball?
5. D’haver respost afirmativament a la qüestió 1, en el cas que deixessis de requerir el
vehicle per venir a treballar, la teva unitat familiar, podria prescindir de tenir aquest
vehicle?
6. Consideres  que  series  una  persona  predisposada  a  compartir  cotxe  amb  altes
treballadors  del  Parc  de  Gardeny  si  s’oferís  un  servei  que  posés  en  contacte
treballadors amb orígens i destins fàcilment coordinables?
7. Si vens fora de Lleida i amb cotxe, consideres que donats els teus hàbits de mobilitat,
aparcar el vehicle en un pàrking perifèric i efectuar els teus desplaçaments en transport
públic és una opció actualment pràctica per tu?
8. Respon a la qüestió anterior però imaginant la hipòtesi que existís una xarxa millorada
de transport públic, sobretot que unís Gardeny amb bones freqüències de pas.
9. Si vens d’una localitat diferent de Lleida, utilitzaries més els autobusos interurbans,
amb els actuals horaris de pas, si existís una parada de la línia que cobreix la teva
població amb Lleida, a les proximitats de Gardeny?
10. Aproximadament  quants  desplaçaments  a  la  setmana  sols  fer  amb  els  autobusos
interurbans amb origen o destí la ciutat de Lleida?
11. Si  actualment  no  vens  a  Gardeny  en  autobús,  consideres  que  series  usuari  dels
autobusos  urbans  de  Lleida  per  venir  a  treballar  si  existís  una  línia  amb  bones
freqüències de pas, que unís el Parc de Gardeny amb la ciutat?
12. Aproximadament, quants desplaçaments a la setmana sols efectuar amb els autobusos
urbans de Lleida?
13. Sabies  que  actualment  les  targes  multiviatge  dels  autobusos  urbans  de  Lleida  et
permeten transbordar a un altre bus sense pagar un altre bitllet?
14. Consideres  que  vindries  a  peu,  o  efectuaries  algun  desplaçament,  encara  que  fós
esporàdicament, si existís una traçat que unís Gardeny i Lleida que fós segur, amb una
vorera segregada del trànsit i ben il·luminada?
15. Tens bicicleta?
16. En el cas d’haver respost afirmativament a la qüestió 15, empres la bicicleta per altes
motius que no siguin laborals?
17. Consideres que empraries la bicicleta per venir a treballar a Gardeny si tinguessis una
bicicleta a la teva disposició i existís un carril bici amb un traçat segur i amb pendents
raonables?
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En  referència  a  les  enquestes  dirigides  als  visitants,  l’objectiu  era  obtenir  la  mateixa
informació que en la graella destinada als treballadors però simplificant la presa de dades al
màxim, en una línia es pretenia descriure el desplaçament de la persona que arriba: identificar-
la, determinar l’hora d’arribada, l’origen del desplaçament que el porta fins Gardeny, el motiu,
el mitjà de transport emprat, la durada que ha tingut el desplaçament, el destí que emprendrà
al sortir de Gardeny i hora de sortida.
A continuació  es  formulaven  tres  qüestions  molt  simples  per  saber  si  aquestes  persones
vindrien a Gardeny en un futur en autobús – en el cas que existís una línia que unís Gardeny
amb Lleida  amb bones  freqüències  de  pas-  en  bicicleta  –  si  existís  un  traçat  segur  i  de
pendents suaus- o a peu - si es construís una vorera amb traçat adequat i segura -.
El format de les enquestes s’adjunta en l’Annex V.
Vaig participar en la distribució d’enquestes entre els treballadors, explicant les instruccions
per respondre correctament, per tal d’obtenir dades amb la màxima fiabilitat. Pel que fa a les
enquestes destinades a les altres persones que accedeixen a Gardeny, es va comptar amb la
participació del  personal  de  recepció de la  majoria  de les  empreses  i  també participar  en
alguns dels registres.
La recollida de les enquestes començà el dilluns següent a la setmana en estudi (2 de juliol).
Durant els mesos de juliol i agost, es varen transcriure les enquestes a la base de dades en
Access creada per poder explotar la informació. A finals d’agost es varen començar a obtenir
els primers resultats de l’anàlisi de la base de dades.
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2. POBLACIÓ ENQUESTADA.  
2.1. Primera  part  de  l’enquesta  destinada  als  treballadors:  Registre  de
desplaçaments.
2.1.1. Distribució territorial de la població participant en l’enquesta.
El treballadors de Gardeny que han respost a la primera part de l’enquesta de mobilitat es
distribueixen segons mostra la figura nº5.1 que seguidament es presenta:
Figura nº5.1. Municipi de residència dels participants en l’enquesta.
 Font: Elaboració pròpia a partir d’un mapa de l’ICC.
En aquesta figura s’han representat a escala les comarques que constituiran la vegueria de
Ponent, remarcades amb perímetre morat i s’hi han situat les localitats que han intervingut en
algun moment en aquest estudi. Fora del perímetre de la vegueria s’han representat, però fora
d’escala, altres poblacions que han intervingut en l’estudi.
Al costat del nom de la població hi consta el nombre de residents que han respost a l’enquesta.
Efectuant  un  petit  avanç  de  resultats,  es  pot  observar  que  moltes  de  les  poblacions  van
acompanyades d’una xifra- concretament el 45% dels municipis que consten al gràfic -, per
tant, la mobilitat està molt lligada al nombre de residents a la localitat que son treballadors al
turó de Gardeny.
En referència al lloc de residència, en primer terme cal destacar Lleida, amb 75 residents, que
és la població i amb diferència, que concentra més participants en l’enquesta, representa el
69,44% dels participants en l’enquesta. Segueixen Corbins ( 4 residents), Torrefarrera ( 3),
Alcarràs ( 3) i Llardecans (2), la resta de participants es distribueixen, amb un màxim d’un per
municipi.
Els  residents  a  la  ciutat  de  Lleida  es  distribueixen  segons  mostra  la  figura  nº5.2  que  es
presenta a continuació.
Figura nº5.2. Residents a Lleida ciutat. Font: Elaboració pròpia.
La distribució de la població participant en l’enquesta i que resideix a la capital de ponent,
pràcticament es concentra i de mode uniforme entre els codis postals més cèntrics, son els
següents: 25006: amb 12 residents, 25003: amb 11 residents, 25008 i 25002: ambdós amb 9
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residents. Per contra, la zona més antiga de la ciutat, corresponent als c.p 25004 i 25007,
malgrat ser cèntrica, tenen respectivament 4 i 3 residents.
El codi posta 25001, que engloba els barris de Cap pont, la Bordeta i els Magraners, per tant
és una àmplia zona, té la mateixa quantitat de població que el codi postal 25005 que engloba
Balàfia i Pardinyes. Son precisament els barris que han experimentat més expansió urbanística
i creixement demogràfic de la ciutat.
La població de les partides representa un petit percentatge del total.
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2.1.2. Índex de participació.
Han participat en aquesta part de l’enquesta 108 treballadors. Considerant que el nombre
total de treballadors al pati occidental és de 209, es pot afirmar que la participació ha estat
del 52%.
De  les  25  empreses  ubicades  al  turó,  s’ha
obtingut  resposta  de  treballadors  de  15
d’aquestes  empreses.  Els  índex  de
participació  han  estat  molt  diferents,  es
troben entre l’11% i el 100%.
Les  empreses  que  no  han  participat  en
l’enquesta  responen  pràcticament  totes  a  la
tipologia  d’empresa  petita  amb  menys  de
quatre treballadors.












empresa 1 2 2 100,00
empresa 2 23 32 71,88
empresa 3 4 5 80,00
empresa 4 31 49 63,27
empresa 5 1 2 50,00
empesa 6 22 39 56,41
empresa 7 3 12 25,00
empresa 8 6 8 75,00
empresa 9 3 4 75,00
empresa 10 2 4 50,00
empresa 11 4 4 100,00
empresa 12 1 4 25,00
empresa 13 2 5 40,00
empresa 14 1 9 11,11
empresa 15 3 5 60,00
108 184
Taula nº5.1. Participants per empresa en la 1ª part de
l’enquesta. Font: Elaboració pròpia a partir de
l’enquesta de mobilitat
2.1.3. Distribució per edats i sexe dels participants.
El gràfic  nº5.1 que es  presenta  a  continuació mostra  la  distribució per  edats  i  sexes  dels
participants en l’enquesta.
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Gràfic nº5.1. Edats i sexe dels treballadors
 participants en la 1ª part de l’enquesta.
Entre els enquestats, podem observar que
la  franja  d’edat  que  concentra  més
població és entre 26 i 30 anys, seguida de
la  franja  immediatament  anterior  21-25
anys,  i  destaquen  bastant  respecte  a  les
altres franges d’edat.
En totes les franges d’edat a partir de 31
anys,  excepte  en  una  (  però  per  una
diferència  tan  sol  d’un  1%),  el  nombre
d’homes és superior al de dones.
Per contra, entre els menors de 30 anys, el
nombre de dones és superior en totes les
franges.
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2.2. Segona part de l’enquesta destinada als treballadors: Qüestions.
En referència a les qüestions, han respost 115 treballadors. Per tant, considerant amb el mateix
nombre total de treballadors: 209, es pot afirmat que la participació ha estat del 55%.
Els  participants  es  distribueixen  del  mode
següent:  un  50%  son  homes,  un  44%  son
dones i un 6% contesten sense especificar-ho.
Precisament entre aquest últim grup, es troben
aquelles  persones  que  no  han  efectuat  la
primera  part  de  l’enquesta  (  registre  de
desplaçaments)  i  la  seva  col·laboració  s’ha
limitat a respondre les 17 qüestions.
S’ha  obtingut  resposta  de  les  mateixes
empreses  i  en  aquest  cas  la  participació  en
cada empresa es troba entre el 25% i el 100%.
La  taula  nº5.2  mostra  com  s’ha  produït  la
participació.  S’ha  emprat  la  mateixa
nomenclatura  que  s’emprava  a  la  taula









empresa 1 2 2 100,00
empresa 2 23 32 71,88
empresa 3 4 5 80,00
empresa 4 31 49 63,27
empresa 5 1 2 50,00
empesa 6 22 39 56,41
empresa 7 3 12 25,00
empresa 8 6 8 75,00
empresa 9 3 4 75,00
empresa 10 2 4 50,00
empresa 11 4 4 100,00
empresa 12 1 4 25,00
empresa 13 2 5 40,00
empresa 14 8 9 88,89
empresa 15 3 5 60,00
115 184
Taula nº5.2. Participants per empresa en la 2ª part 
de l’enquesta. Font: Elaboració pròpia a
 partir de l’enquesta de mobilitat
2.3. Enquesta destinada als visitants.
En referència la població visitant que ha participat en l’enquesta, s’han efectuat 61 registres,
han estat 20 dones i 41 homes.
Llevat de 3 repartidors, 7 serveis de neteja, 14 clients, 3 proveïdors, la resta de registres ( 34)
corresponen a professionals del ram de la construcció que assistiren al curs que va tenir lloc a
les instal·lacions del ITL el dimecres 27 de juny a la tarda.
No  s’ha  aprofundit  tant  en  el  processat  de  les  dades  referents  a  la  població  visitant  en
comparació a la dels treballadors, ja només han participat activament tres empreses i per tant
el  volum  de  desplaçaments  enregistrats,  com  es  justificarà  més  endavant,  no  és  massa
significatiu, llevat de l’esmentat curs que va tenir una capacitat de convocatòria considerable.
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Segons les fonts consultades, varen assistir 97 persones. Cal esmentar que el mateix curs es va
repetir una setmana més tard i l’assistència va ser de 69 persones i que en general cursos amb
aquest volum de participants es produeixen amb certa assiduïtat.
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3. RESULTATS  DE  L’ENQUESTA  DE  MOBILITAT.  PRIMERA  PART.
REGISTRE DE DESPLAÇAMENTS DELS TREBALLADORS.
Es presenta el  resum de resultats seguint  l’esquema que aporta la lectura de la graella de
l’enquesta:
• En l’apartat 5.3.1, es classifiquen els viatges efectuats en funció del nombre d’etapes i
es  quantifica  el  pes  dels  viatges  casa-  feina  o  viceversa  sobre  el  total  de  viatges
efectuats.
• En  l’apartat  5.3.2,  s’efectua  una  anàlisi  dels  mitjans  de  transport  emprats.  En
referència a aquest apartat, no ha calgut efectuar una anàlisi dels títols de transport,
línies emprades i companyies, informació que ha estat sol·licitada en el registre de
desplaçaments, ja que la contribució del transport públic resultant ha estat mínima.
D’altra banda donat que el pes del vehicle privat és considerable si es mencionarà la
tipologia d’aparcament.
• En  l’apartat  5.3.3  s’analitza  la  informació  referent  als  orígens  i  destinacions  dels
desplaçaments.  Els  les  etapes  es  classificaran en dos  grans  blocs,  d’una banda les
etapes internes a Lleida, i de l’altra, les que comprenen altres municipis. D’aquesta
manera  es  tindrà  un  millor  coneixement  de  com  es  produeix  l’autocontenció  al
municipi de Lleida i també de la distribució territorial de la resta de viatges. Consultant
les pàgines web especialitzades s’han determinat les distàncies de les etapes i a partir
d’aquesta dada, la distància promig.
• La informació que aporten les columnes referents a hora de sortida i hora d’arribada al
destí, serviran per determinar el temps que dura cada etapa i el temps promig de les
etapes.
En referència als horaris, aplicant filtres sobre la base de dades, sobre les etapes que
tenen  origen  o  bé  destinació  Gardeny,  s’han  elaborat  els  gràfics  es  presenten  en
l’apartat 5.3.4, que mostren la distribució horària dels viatges que arriben o surten del
turó.
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3.1. Tipologia dels desplaçaments: etapes i motius.
La  taula  nº5.3  és  un  resum  del  nombre  de  viatges  que  s’efectuen  cadascun  dels  dies
laborables, en funció del nombre d’etapes. Les columnes en blau es mostren el promig de
viatges per dia laborable per nombre d’etapes, la primera columna en termes absoluts i  la
segona expressat en percentatge respecte del total de viatges.
L’anàlisi  d’aquesta  taula  mostra  que  els  viatges  d’una  etapa  son  els  majoritaris,  a  molta
distància dels viatges amb múltiples etapes, concretament representen el 89,66% del total.
Taula nº5.3. Font: Elaboració pròpia a partir del processat de les dades de l’enquesta.
L’Enquesta de Mobilitat Quotidiana ( endavant EMQ) efectuada el 2006 a les comarques de
Ponent, determina per dia laborable que cada persona efectua 3,51 desplaçaments diaris, a
Gardeny, la relació és la següent: 319 viatges promig en dia laborable entre 108 participants
en  l’enquesta,  suposen 2,95  viatges  per  persona  i  dia.  Els  resultats  obtinguts  a  través  de
l’enquesta centrada a Gardeny es troben raonablement per sota del promig de l’EMQ, ja que
en  l’enquesta  efectuada  a  Gardeny  no  es  comptabilitzen  els  viatges  que  els  treballadors
efectuen després de l’arribada a casa al final de la seva jornada laboral ( no era de l’interès de
la tesina i per tant no tenia sentit demanar aquesta informació).
En la taula nº5.4 es comptabilitza el nombre de viatges efectuats, cada dia laborable de la
setmana en estudi, en funció de la raó que el motiva: viatges directes de casa a la feina, viatges
directes de la feina a casa i resta de viatges.
En aquesta última categoria s’engloben els altres motius que especifica l’enquesta: estudis,
compres,  visites  a  metge,  familiars  o  amics,  acompanyar  persones,  gestions  de  treball,
personals, oci, dinar o sopar fora de casa i aquells sense destinació fixa.
Com es  pot  observar,  els  motius  majoritaris:  casa-  feina  i  feina-  casa,  no  consten  a  les
instruccions  de  l’enquesta,  aquesta  dada  s’ha  incorporat  en  el  moment  d’entrada  de  cada
registre a la base de dades.
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Taula nº5.4. Font: Elaboració pròpia a partir del processat de les dades de l’enquesta.
L’anàlisi d’aquesta taula mostra que els viatges directes casa- fenia i el retorn directe sumen el
80% dels viatges i còmput total de tota la resta de motius es troba entorn al 21%.
Aquesta dada és força interessant, pot servir per direccionar les propostes pel foment de la
mobilitat  sostenible,  ja  que  propostes  focalitzades  en  els  desplaçaments  casa-  feina  (i
viceversa) i en els viatges d’una etapa en general, suposa abordar un percentatge elevadíssim
del volum de desplaçaments.
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3.2. Distribució modal: Mitjà de transport emprat.
Pel que fa a les etapes intermunicipals (a), segons les respostes dels treballadors, el 100% han
estat efectuades amb el vehicle privat, es desglossa del mode següent: el 84,24% correspon
al cotxe com a conductor, a molta distància trobem el cotxe com acompanyant amb un 2,06%
i la furgoneta amb un 13,51%.
Només s’ha identificat un desplaçament amb els Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya
(FGC:  Balaguer-  Lleida),  per  tant  no  assoleix  ni  tan  sols  l’1%.  No  s’ha  identificat  cap
desplaçament amb la resta de línies de ferrocarrils i tampoc cap viatge amb els autobusos
interurbans.
En referència a les etapes intramunicipals (b), de les respostes dels treballadors, es dedueix la
distribució modal que mostra el gràfic nº5.2.
Gràfic nº5.2. Font: Elaboració pròpia 
a partir de l’enquesta de mobilitat.
El desplaçament No Motoritzat, amb un 8%, és
la  suma  de  les  contribucions  següents:  6,46%
caminant i 1,38% en bicicleta.
L’  1%  corresponent  al  transport  públic  es
refereix fonamentalment a l’ús autobusos urbans
de Lleida, - només s’ha efectuat una etapa amb
taxi -.
El 91% del vehicle privat es desglossa amb les
contribucions  següents:  70,48% cotxe  com  a
conductor;  11,30%  cotxe  com  acompanyant;
6,46%  moto  com  a  conductor  i  finalment  un
2,77% que correspon furgoneta o camió com a
conductor.
Com a dada  curiosa,  en  referència  a  la  motocicleta  la  presència  dona:  home respon a  la
proporció 1:5. Bastant més desequilibrada que en el cotxe.
L’EMQ06  de  les  Terres  de  Ponent  efectua  una  altra  anàlisi  de  les  distribucions  modals
classificant els desplaçaments de tres formes: el interns al municipi (1), els desplaçaments dins
la  vegueria(2)  i  les  connexions  amb  localitats  fora  de  la  vegueria  (3)  i  identifica  unes
distribucions modals diferents de les obtingudes a Gardeny.
Pel que fa als desplaçaments interns als municipis i també els que s’efectuen dins la vegueria,
segons l’ EMQ, les distribucions modals son molt semblants: el pes dels desplaçaments no
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motoritzats  i  els  motoritzats  es  troben  pràcticament  igualats  i  el  pes  del  transport  públic
representa el 6% restant ( aprox.).
En canvi, en les connexions amb localitats fora de la vegueria lògicament els desplaçaments
no  motoritzats  tendeixen  a  desaparèixer  i  el  pes  dels  desplaçaments  motoritzats  creix
moltíssim i també el transport públic ( que es duplica).
(a) origen en un municipi i destí en un altre
(b)  dins el municipi de Lleida 
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La taula nº5.5 resum alguns resultats  de  l’EMQ del  2006 a les  Terres de Ponent  en dies
feiners:




Taula nº5.5. Font EMQ 2006.
L’enquesta  efectuada  per  la  Generalitat
comptabilitza més desplaçaments en mitjans
no motoritzats i  en transport  públic en els
desplaçaments de tipus intramunicipals (1) i
en els viatges efectuats dins la vegueria (2)
que els resultants en l’enquesta efectuada a
Gardeny.
Aquest fet és normal, ja que en ella s’inclouen tots els desplaçaments que la població efectua
després  de  l’arribada  a  casa  un  cop  acabada  la  jornada  laboral  i  molts  d’aquestos
desplaçaments es produeixen dins de l’àmbit urbà i a petites distàncies, el que fomenta el
desplaçament en mitjans no motoritzats i en transports públics urbans.
També  és  normal  que  en  la  EMQ  2006,  el  transport  públic  sigui  més  present  en  els
desplaçaments de tipus (2) dins la vegueria i (3) en connexions fora de la vegueria, donat que
hi consten els viatges de tipus oci i personals no rutinaris, entre poblacions que sovint es fan
amb transport públic – autobusos interurbans, tren llarg recorregut, avions -.
La  gran  similitud  que  s’identifica  és  que  la  distribució  modal  resultant  de  l’enquesta  de
mobilitat plantejada a Gardeny, tant pels desplaçaments en que intervenen diferents municipis
(a), com en els que es produeixen dins el municipi de Lleida (b), la distribució modal tendeix a
ser la que correspon a les connexions amb localitats fora de la vegueria (3) segons la EMO
2006,  s’hi  assembla,  però  Gardeny  encara  trobem  una  major  presència  dels  mitjans
motoritzats.
Algun “agosarat” que està en forma s’aventura amb els mitjans no motoritzats perquè en el
fons les distàncies urbanes son assolibles, el que limita realment en l’accés a Gardeny, son els
forts pendents i la inseguretat dels recorreguts. En referència al transport públic, el trobem
molt menys present i la raó és evident, ja que Gardeny es troba particularment mal connectada
a  la  xarxa  d’autobusos  urbans,  interurbans  i  ferrocarrils  segons  s’ha  justificat  en  apartats
anteriors ( veure capítol 4).
Del que es dedueix que efectuar una trajecte amb origen o destinació el turó de Gardeny té una
fricció enorme amb el territori que sovint es salva comptant amb un vehicle per efectuar-lo.
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L’EMQ 2006 introdueix un altre concepte que és la multimodalitat, és a dir, un desplaçament
que consta d’etapes amb diferent mitjà de transport. A ponent en dies feiners l’ 1,58% dels
desplaçaments son d’aquesta tipologia.
Pel  que  fa  a  Gardeny,  l’ordre  de  magnitud  dels  desplaçaments  multimodals  és  similar  i
correspon en la seva totalitat a les persones que no tenen vehicle privat i bé a l’anada a la feina
o al desplaçament de sortida de la feina efectuen etapes combinades: alguna peu, alguna en
cotxe com acompanyant i altres (poques) en transport públic.
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La multimodalitat és molt baixa a ponent, si ho comparem amb els valors de les grans àrees
metropolitanes  europees,  on  sobretot  ho  afavoreix  l’existència  d’una  veritable  xarxa  de
transports públics i els conceptes de mobilitat sostenible s’hi troben més arrelats i els posen a
la pràctica, per exemple compartint cotxe i combinant les aproximacions a peu, bicicleta o
transport públic - concepte que pot englobar múltiples possibilitats: bus, tren, tramvia, i inclús
els novedosos sistemes de bicicletes públiques que s’entenen com un mitjà de transport públic
individual i no com una possibilitat més pel temps d’oci -.
Una altra informació que s’ha demanat en l’enquesta de mobilitat és el tipus d’aparcament. El
gràfic nº5.3, que es presenta a continuació, mostra com s’ha distribuït l’aparcament entre les
diverses tipologies, en el còmput total d’etapes efectuades pels treballadors.
Clarament destaca l’aparcament al carrer gratuït, amb un 69%, a molta distància el segueix
l’aparcament en pàrking propi o de lloguer amb un 22%. Les altres tipologies representen
petits percentatges del total. En aquesta distribució hi té molt a veure la facilitat que hi ha
hagut per trobar espai d’aparcament a Gardeny, on malgrat no estar regulat l’estacionament,
tradicionalment no hi ha hagut problemes.
Gràfic nº5.3. Font: Elaboració pròpia a partir de l’enquesta de mobilitat
Però  la  aquesta  tendència  s’està  invertint  i  en  l’actualitat  ja  no  existeix  tanta  facilitat  en
l’aparcament a Gardeny. En els últims mesos la pressió sobre l’espai comença a sentir-se,
d’una banda perquè el nombre d’empreses i de treballadors està en creixement, però sobretot
per les obres de rehabilitació dels “3 edificis amb forma d’H” del pati sud que estan limitant
l’espai disponible per l’aparcament i per tant comencen a interaccionar amb els hàbits dels
treballadors.
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3.3. Orígens i destins dels desplaçaments.
3.3.1. Etapes Intermunicipals.
S’entén per etapa intermunicipal, aquella que connecta dos municipis diferents.
Les etapes intermunicipals registrades han estat 533 i suposen el 28,90% del total d’etapes
efectuades  en  el  període  en  estudi.  Es  desglossen  del  mode  següent,  i  s’analitzaran
separadament en apartats successius:
• 246 arriben a Lleida ( representa el 13,34% respecte el total d’etapes produïdes).
• 243 surten de Lleida ( 13,18%).
• 44 s’efectuen fora de Lleida ( 2,39%).
Segons  l’EMQ  efectuada  al  2006  per  la  Generalitat  a  les  terres  de  Ponent,  els  viatges
intermunicipals suposen el 24,6% dels viatges en dies feiners, l’ obtingut a Gardeny és del
mateix ordre de magnitud.
La mateixa enquesta determina que la durada promig d’aquestes etapes a l’àmbit de ponent els
dies feiners, és de 26,52 minuts. D’altra banda segons la mateixa enquesta, també en dies
feiners però tenint en compte el còmput total de Catalunya, la durada promig de les etapes
d’aquesta mena és de 31,53 minuts. Per tant al còmput total de Catalunya les etapes d’aquesta
mena tenen una durada una mica superior que a les terres de ponent.
Segons l’enquesta que he efectuat a Gardeny, la durada promig d’aquest tipus d’etapes, és de
30,33 minuts, el que s’acosta molt al valor obtingut al còmput total de Catalunya. Segurament
es  deu  al  fet  que  part  d’aquestos  recorreguts  transcorren  per  la  ciutat  de  Lleida,  el  que
ralentitza els desplaçaments. 
La distància promig, segons les dades obtingudes en enquesta a Gardeny, ha estat 27,67 Km. 
Això suposa que, en promig, els vehicles s’han mogut a una velocitat de 54,73 Km/h, la qual
cosa reforça la teoria que aquestos desplaçaments tenen recorreguts per dins que la ciutat de
Lleida que els ralentitzen bastant. Tot i que segons apunten els enquestats, podia haver estat
pitjor, recordem que les escoles havien acabat el curs en aquella setmana i varen notar un
tràfic més fluid.
3.3.1.1. Etapes intermunicipals amb destinació Lleida ciutat.
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En la  setmana laboral  en estudi,  els  treballadors  de Gardeny enquestats  han efectuat  246
etapes d’aquesta tipologia. El temps promig ha estat 31 minuts i la distància 26 Km.
A la figura nº5.3 s’han representat totes les etapes d’aquest tipus sobre la base d’un plànol en
el que consten les comarques de ponent, representades a escala. La resta d’indrets fora de la
vegueria, des dels quals s’han originat etapes d’aquesta tipologia, es troben representats fora
d’escala. Al costat de la fletxa hi consta el nombre d’etapes originades.
Figura nº5.3. Font: elaboració pròpia a partir de l’enquesta de mobilitat.
S’observa  a  primera  vista,  que  les  etapes  que  s’originen  fora  de  la  vegueria  de  Ponent
representen un petit percentatge del total - Pallars Jussà, Barcelona, País Valencià i Saragossa
en conjunt representen tan sols el 2% -, llevat del nombre d’etapes que s’originen a la franja
aragonesa ( 10 etapes) que representen un no menyspreable 4%.
Destaquen clarament les etapes que tenen Lleida com a destinació i que s’originen en altes
municipis dins del propi Segrià ( 147 etapes), representen el 59,75%. Destaquen per sobre de
les altres, les poblacions de Torrefarrera ( 23 etapes), Alcarràs ( 25) i Corbins ( 19) i després
tot  un  seguit  de  poblacions  amb  5  viatges  setmanals  d’entrada  a  Lleida  que  clarament
identifiquen que hi viu un treballador del turó.
En referència a la resta de comarques de la vegueria de Ponent, s’observa d’una banda que la
proximitat a Lleida és un factor que fa augmentar el nombre d’etapes d’aquesta tipologia ( Pla
d’Urgell, Garrigues i Noguera responen a aquesta tipologia) i que l’Urgell, tot i estar una mica
més llunyana de la  capital  del  Segrià,  és  una comarca que emet  un considerable  nombre
d’etapes probablement per la potència econòmica que suposa la seva capital, Tàrrega i les
bones comunicacions viàries.
Dins la vegueria i per ordre, trobem el Pla d’Urgell ( amb 34 etapes, 13,82%), les Garrigues
(23 etapes, 9,35% ), l’Urgell ( 12 etapes, 4,88% ), la Noguera ( 11 etapes, 4,47% ) i la Segarra
(4 etapes, tan sols 1,62%).
Clarament  s’ha identificat  la  proximitat  a  Lleida  com un factor  que  augmenta  el  nombre
d’etapes d’aquesta mena, però el factor fonamental és la residència de treballadors del turó a
la comarca.
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3.3.1.2. Etapes intermunicipals amb origen Lleida ciutat.
En la setmana laboral  en estudi,  els  treballadors  de Gardeny enquestats  han efectuat  243
etapes d’aquesta tipologia. El temps promig ha estat 32 minuts i la distància 26 Km.
Les etapes sortints de Lleida, cap a altres municipis, tenen una durada i una distància promig
pràcticament  iguals  a  les  etapes  entrants  a  Lleida  provinents  d’altres  municipis  (  apartat
anterior), la quantitat d’etapes també és pràcticament el mateix.
A la figura nº5.4 s’han representat totes les etapes amb origen a Lleida i destí en una altra
localitat.
S’observa a primera vista, una clara simetria de les etapes intermunicipals amb origen Lleida
ciutat respecte al que apuntava a l’apartat anterior: “ Etapes intermunicipals amb destinació
Lleida ciutat”. La majoria de viatges que identificàvem en aquell apartat tenen ara un clar
viatge de retorn pel mateix camí. Per tant, tot apunta a que trobarem pocs viatges o etapes en
els quals no intervingui la ciutat de Lleida.
Novament, i per ordre d’importància trobem la residència d’algun dels enquestats al municipi
i la proximitat a la ciutat de Lleida com els factors que determinen l’existència d’etapes amb
origen Lleida i destinació el municipi en qüestió.
Figura nº5.4. Font: elaboració pròpia a partir de l’enquesta de mobilitat.
       65
R.López (2008)                                                                              Avaluació de la mobilitat generada lligada al canvi d’ús del sòl i als possibles
escenaris de desenvolupament del turó del Gardeny, Lleida.
3.3.1.3. Etapes intermunicipals en les quals no intervé la ciutat de
Lleida.
En la setmana laboral en estudi, els treballadors de Gardeny enquestats han efectuat 44 etapes
d’aquesta tipologia. El temps promig ha estat 28 minuts i la distància 31 Km.
La figura nº5.5 representa totes les etapes d’aquesta mena.
El  nombre d’etapes  en les  que no intervé la  ciutat  de  Lleida,  és  molt  inferior  al  nombre
d’etapes intermunicipals s’originen o bé tenen destinació a la capital del Segrià. Destaquen el
Segrià amb 8 etapes internes i La Noguera amb 5.
Era d’esperar un resultat d’aquesta mena ja que l’estudi es centra la turó de Gardeny, el que
mostra aquest gràfic sobretot son etapes per motius laborals en les quals no intervé la ciutat de
Lleida.
Figura nº5.5. Font: elaboració pròpia a partir de l’enquesta de mobilitat.
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3.3.2. Etapes Intramunicipals.
En aquest apartat, es descriuen les etapes que tenen origen en el municipi de Lleida i tenen
una  destinació  situada  dins  el  mateix  municipi.  Aquest  concepte  s’identifica  com
“autocontenció” a l’EMO06.
Les etapes “autocontingudes” segons l’enquesta efectuada a Gardeny, han estat 1311 i suposen
el 71,10% del total d’etapes enregistrades en el període en estudi.
S’han  distingit  4  tipologies  d’etapes  internes  al  municipi  de  Lleida  i  s’han  analitzat
separadament en apartats successius:
• 509 arriben al codi postal de Gardeny des d’un altre codi postal del municipi de Lleida
( representen el 27,60 % del total d’etapes produïdes en la setmana en estudi).
• 536 surten del codi postal de Gardeny i tenen destinació en un altre codi postal del
municipi de Lleida ( 29,06%).
• 154 son internes,  amb origen i  destí  dins d’un mateix codi  postal  del  municipi  de
Lleida ( 8,35%).
• 122 son etapes “ creuades” dins el municipi de Lleida, entre codis postals diferents, en
les qual ni l’origen ni la destinació es troba al codi postal de Gardeny ( 6,61%).
Segons l’EMO06, l’autocontenció a les terres de ponent les dies feiner és del 75,4% i en el
còmput total de Catalunya és del 71,3% una mica inferior. Els valors obtinguts a Gardeny
s’apropen més als globals de Catalunya, poder condicionats per l’efecte “ àrea metropolitana”,
però també perque l’enquesta no comptabilitza els desplaçaments fora de l’horari laboral, que
farien  augmentar  l’autoconcenció  (  ja  que  son  desplaçaments  de  proximitat  per  motius
diversos, compres, gestions, metges, oci, formació, etc.).
Segons l’EMO06 per les terres de Ponent, les etapes intramunicipals en dies feiners tenen una
durada promig de 12,72 minuts. D’altra banda segons la mateixa enquesta, però tenint en
compte el còmput total de Catalunya, la durada promig de les etapes d’aquesta mena és de
15,00 minuts, per tant tenen una durada una mica superior.
Segons l’enquesta efectuada a Gardeny,  la  durada promig d’aquesta mena d’etapes,  és  de
15,50 minuts,  el  que supera lleugerament  al  valor  obtingut  al  còmput total  de Catalunya.
S’identifica  novament  que  els  recorreguts  a  Lleida  tendeixen  a  ser  els  d’una  capital  amb
recorreguts més llargs que els de petites poblacions, per això els desplaçaments interns tenen
durades majors, però els resultats obtinguts també poden interpretar-se d’una altra manera, i
poden servir d’argument per apuntar que Lleida té “certs problemes de circulació”. En promig,
les etapes intramunicipals tenen un recorregut de 2,98 km. 
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En la taula nº5.6 es presenta un resum de les distàncies i temps de recorregut en funció del
mitjà de transport emprat en una etapa.
Temps Km. Velocitat. 
21 min. 2,36 6,74 Km/h.
21 min. 1,52 4,34 Km/h.
14 min. 2,81 12,04 Km/h.
15 min. 2,68 10,72 Km/h.
15 min 3,10 12,4 Km/h.
15 min. 3,35 13,4 Km/h.
15 min 3,60 14,4 Km/h.
14 min 6,10 26,14 Km/h.
Taula nº5.6. Font: Elaboració pròpia a 
partir de l’enquesta de mobilitat.
De l’anàlisi de la taula nº5.4 es pot concloure que el mitjà de transport més lent és caminar (fet
gens sorprenent). D’altra banda, amb una velocitat de 4,43 Km/h en promig, que és igual al
valor de la velocitat que s’accepta com a convenció pels desplaçaments a peu de les persones
4,5 Km/h. Lògicament a peu s’efectuen les etapes de distància més curta, el promig és de
1,52Km.
L’ús de la bicicleta es destina, en termes generals, per etapes pràcticament el doble de llargues
de les efectuades a peu i s’arriben a assolir velocitats del mateix ordre de magnitud que la del
cotxe ( entorn als 12Km/h). Per això, cal remarcar l’eficiència del transport en bicicleta.
L’autobús urbà és el mitjà de transport motoritzat en el qual s’efectuen, en promig, les etapes
més lentes, 6,74 Km/h el que suposa una velocitat bastant més lenta que el vehicle privat,
furgoneta o camió i taxi que en promig circulen a 12,73 Km/h, el que suposa el doble de
velocitat respecte a l’autobús. Per això l’autobús, en promig, s’empra per efectuar etapes una
mica  més  curtes  que  les  que  s’efectuen  en  cotxe.  Però  en  referència  a  l’autobús  urbà,
probablement les mitjanes de velocitat tan baixes es deuen sobretot als temps d’espera a la
parada, que en molts casos son elevats – veure Annex II. Transport públic -.
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Destaca per la seva velocitat la motocicleta, que duplica la del cotxe, assolint el 26,14 Km/h i
també duplica les distàncies de recorregut.
En referència als mitjans motoritzats, son sorprenents les velocitats obtingudes, ja que son
bastant baixes.
En  aquest  punt,  seria  adient  fer  el  següent  aclariment,  d’una  banda  és  normal  que  les
coordinacions  semafòriques  d’una  ciutat  augmentin  els  temps  de  recorregut  respecte  a  la
circulació lliure, d’altra banda, és ben cert que a determinades hores, Lleida té problemes de
circulació, però no tan exagerats com els que es deduirien d’una anàlisi simple de la velocitat
promig obtinguda.
Cal tenir en compte que en recorreguts de tan poca distància, per exemple, en l’ús del vehicle
privat, els temps en molts dels casos d’anada fins el vehicle a peu, el temps d’aparcament, i
temps des de l’aparcament fins els lloc de destinació* suposen una bona part del temps total
de trajecte.
* que no constitueixen etapa independent sinó supera el 5 minuts i per tant és un temps que s’atribueix al temps
de desplaçament amb el vehicle. 
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3.3.2.1. Etapes intramunicipals amb destí el codi postal de Gardeny
(25003).
En la setmana laboral  en estudi,  els  treballadors  de Gardeny enquestats  han efectuat  509
etapes amb origen dins el municipi de Lleida i destinació dins el codi postal de Gardeny. La
figura nº5.6 representa totes les etapes d’aquesta tipologia.
Figura nº5.6. Font: elaboració pròpia a partir de l’enquesta de mobilitat.
Per odre, els codis postals emissors que més destaquen son: c.p. 25006 amb100 etapes, c.p.
25002 amb 84, c.p. 25005 amb 69, c.p. 25001 amb 68, c.p. 25008 amb 66, c.p. 25004 amb 40
i c.p. 25007 amb 31.
En tots ells, el fet de residir-hi un nombre elevat de participants en l’enquesta ha estat un
factor determinant per constituir-se com un codi postal a destacar per l’emissió d’etapes cap al
codi  postal  de  Gardeny.  D’altra  banda,  un  altre  motiu  que  justifica  el  nombre  d’etapes
elevades al centre son les gestions de treball.
Pel que fa a les partides, cal esmentar pel nombre d’etapes emeses a la Mariola (9) , Torres de
Sanui (10) i Llívia (9), totes elles, amb algun resident treballador del turó. Destaca Sant Just
(15)  per  raons  absolutament  professionals,  ja  que  no  s’han  trobat  residents  entre  els
treballadors de Gardeny participants en l’enquesta. L’emissió d’etapes per part de la resta de
partides és menyspreable.
L’únic a destacar en aquest sentit és el nombre d’etapes que sortint del Pol. Ind. El Segre (6)
es dirigeixen al codi postal de Gardeny, es detecta una certa interrelació de Gardeny amb el
Polígon Industrial.
3.3.2.2. Etapes  intramunicipals  amb  origen  el  codi  postal  de
Gardeny ( 25003).
Paral·lelament, els treballadors de Gardeny enquestats han efectuat 526 etapes amb origen
dins el codi postal de Gardeny i destinació dins el municipi de Lleida.
Els codis postals receptors fonamentalment es troben al centre de la ciutat. Les raons poden
trobar-se en la proximitat a Gardeny d’aquest punt neuràlgic de la ciutat i d’altra banda en el
nombre de residents al codi postal que han participat en l’enquesta.
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La figura nº5.7 representa pràcticament les mateixes etapes que el gràfic anterior,  però en
sentit  invers,  és  a  dir,  el  codi  postal  que  actualment  consta  com a  receptor  d’etapes,  en
l’anterior  gràfic  n’era  l’emissor.  La  pràctica  simetria  identifica  també  que  la  majoria  de
viatges no tenen múltiples etapes.
Figura nº5.7. Font: elaboració pròpia a partir de l’enquesta de mobilitat.
Destaquen per ordre d’importància els codis postals 25006 amb 122 etapes, el c.p. 25002 amb
95, el c.p. 25001 amb 70, el c.p. 25005 amb 63, el c.p. 25008 amb 57, el c.p. 25004 amb 39 i
el c.p. 25007 amb 29.
En referència a les partides, cal esmentar pel nombre d’etapes rebudes a la Mariola ( 9) ,
Torres de Sanui ( 10) i Llívia ( 7), totes elles, totes elles amb algun resident treballador del
turó.
D’altra banda, destaquen Sant Just ( 11), Vallcalent ( 4) i Gualda ( 3), per raons absolutament
professionals, han estat desplaçaments per motiu de feina ja que en cap d’elles s’han trobat
residents entre els treballadors de Gardeny participants en l’enquesta.
En les últimes posicions trobem el Pol. Ind. El Segre amb 2 etapes, l’explicació de que aquesta
relació no sigui simètrica - al gràfic de l’apartat anterior trobàvem que el Pol. Ind. El Segre
emetia 6 etapes en direcció 25003- pot trobar-se en el fet que els viatges per venen del polígon
a Gardeny tenen en general múltiples etapes i poden venir d’altres cp dins Lleida i també de
fora de la cuitat.
A la cua, cadascuna amb només amb 1 viatge, hi ha Agrònoms, la partida 4 Pilans i el Pol. Ind.
els Frares.
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3.3.2.3. Etapes intramunicipals dins del propi codi postal.
En el  mateix  període,  els  treballadors  al  turó  de  Gardeny participants  en  l’enquesta,  han
efectuat 154 etapes internes, és a dir, dins d’un mateix codi postal.
Destaca el codi postal de Gardeny ( 25003) on s’hi realitzen 142 etapes, representa el 92,2%
del  total  d’etapes  internes.  En  primer  lloc,  el  nombre  de  participants  en  l’enquesta  que
resideixen en aquest codi postal, en segon lloc, els motius laborals i en tercer lloc, les gestions
de proximitat, son els motius que desencadenen les etapes en l’entorn més pròxim al turó.
Els següents codis postals en el rànking d’etapes internes son: el 25001, corresponent a Cap
Pont- La Bordeta- Magraners amb 5 etapes internes i el c.p 25008 amb 4 etapes. En aquest
cas, l’explicació la podem trobar en la gran l’extensió d’aquestes àrees, és normal que s’hi
generin desplaçaments interns, i pel considerable nombre de treballadors residents.
La figura nº5.8 mostra la distribució d’aquest tipus d’etapes.
Figura nº5.8. Font: elaboració pròpia a partir de l’enquesta de mobilitat.
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3.3.2.4. Etapes intramunicipals en les quals no intervé el codi postal
de Gardeny ( 25003).
En el mateix període, els participants en l’enquesta han efectuat 122 etapes dins de Lleida en
les quals ni l’origen ni el destí es situa al codi postal de Gardeny ( 25003). La figura nº5.9
representa totes les etapes generades d’aquesta tipologia.
Figura nº5.9. Font: elaboració pròpia a partir de l’enquesta de mobilitat.
El 45% de les etapes es troben recollides a la taula nº5.7, en la qual es presenta el rànking de
codis postals emissors i receptors de la “ Lleida central”.
La resta de codis postals no emeten en cap cas un nombre d’etapes superior a 3 *, per tant, el
55% restant d’etapes es troba molt dispers dins el municipi, entre aquestes només el 14%
d’etapes implica a les partides ( bé per origen o bé per destí).
Es pot concloure que el volum d’etapes dins la ciutat central és molt superior al que implica a
les  partides  o  “  perifèria”,  també ho és  el  nombre  de participants  en l’enquesta  residents
respectivament en la ciutat central i “perifèria”.
En aquesta taula es recull el nombre d’etapes que, partint dels codis postals de la columna
esquerra ( emissor), es dirigeixen a altres cp dins de Lleida receptors més destacables.
Taula nº5.7. Font: Elaboració pròpia a partir de les dades de l’enquesta.
Els cp emissors fonamentalment son tres, per ordre:
• 25006: aquest és un codi postal “ central a la ciutat”, pel que indica la taula nº5.5, gens
lligat als c.p 25007 i 25004 que envolten la Seu Vella. Si està relacionat, en canvi, amb
el  25001  (  Cap  pont-  la  Bordeta-  Magraners)  el  que  marca  la  tornada  al  lloc  de
residència  de molts  treballadors,  també al  25008,  25005 i  25002 per  les  mateixes
raons.
• 25001: és el codi postal de Cap pont- la Bordeta- Magraners, lloc de residència de
bastants enquestats. Com es pot llegir de la taula nº5.5, és el codi postal més lligat als
codis postals situats en l’entorn de la Seu Vella que li és pròxim i és un nucli d’oficines
i comercial molt potent. També es troba relacionat al 25006, que també és un centre de
gestions, comercial i d’oci.
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• 25002: és un codi postal limítrof amb Gardeny, lloc de residència també d’un nombre
considerable de participants en l’enquesta. Destaquen les emissions cap al 25006 com
a  destinació  de  gestions,  comercial  i  oci.  D’altra  banda,  també  destaquen  les
connexions entre el 25002 i el c. 25001, una relació no tan evident, com eren les altres,
però que pot respondre a residents al 25001 que tot sortint de Gardeny,  “pivoten”
primer al veí 25002.
* llevat del c.p corresponent a la Partida de Vallcalent, però per el motiu molt puntual d’un projecte concret que
s’estava desenvolupant per aquelles dates.
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3.4. Distribució horària dels desplaçaments amb origen o destí Gardeny
Continuant amb l’anàlisi  dels desplaçaments que efectuen els treballadors,  seguidament es
focalitza  l’anàlisi  concretament  en  les  entrades  i  sortides  de  Gardeny,  amb  l’objectiu  de
determinar  el  volum de  desplaçaments  i  com es  distribueixen  al  llarg  del  dia,  per  tal  de
determinar en última instància els moments crítics i on es poden produir.
La taula nº5.8, efectua un resum del nombre d’entrades i de sortides de Gardeny que s’han
registrat a través de l’enquesta. 
Taula nº5.8. Font: Elaboració pròpia a partir de l’enquesta.
De l’anàlisi de les dades de la taula es pot desprendre que dilluns és el dia en que s’han
registrat més viatges, i l’ordre de magnitud es manté fins dijous. D’altra banda, el divendres és
el  dia  en  que  es  registren  menys  desplaçaments  d’entrada  i  de  sortida  del  turó,  la  raó
fonamental és que molts treballadors efectuen jornada intensiva.
Per analitzar l’evolució de les entrades i sortides del turó al llarg del dia s’han efectuat 5
gràfics, cadascun corresponent a un dels dies laborables que comprèn l’enquesta de mobilitat.
La metodologia per elaborar els gràfics ha estat la següent:
• S’ha filtrat en la base de dades d’una banda les arribades a Gardeny i de l’altra les
sortides.
• Cada  grup  s’ha  ordenat  creixentment  en  funció  de  l’hora  a  la  que  es  produeix
l’arribada o la sortida -segons sigui el cas -.
• Finalment  s’han  agrupat  els  desplaçaments  en  franges  horàries  d’una  hora,  s’han
comptat i s’ha determinat el percentatge que suposa dins de la seva tipologia ( entrades
o sortides).
• S’han exportat aquests resultats a un arxiu excell i s’ha elaborat un gràfic corresponent
per cada dia de la setmana laboral en estudi. Gràfics: de 5.4 a 5.8.
L’eix d’abscisses indica les hores del dia ( inicia a les 5:00 h) i l’eix de les ordenades indica el
percentatge de viatges que es produeix en la franja horària en qüestió.
En cada gràfic, la línia verda mosta l’evolució en percentatge dels viatges d’entrada i, de mode
anàleg, representats amb línia vermella es representen les sortides.
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Gràfic nº5.4. Font: elaboració pròpia a partir de l’enquesta de mobilitat
En aquest primer gràfic, nº5.4, s’identifiquen clarament els hàbits de la població enquestada.
Corresponen a un dia laborable amb jornada partida per la majoria d’ells.
La  primera  ondulació  d’entrada  és  bastant  més  ampla  que  la  resta  d’ondulacions,  siguin
d’entrada o de sortida, això vol dir que l’entrada és més mantinguda, i amb dos moments, les
8h i les 9h en els que es produeixen la majoria d’entrades del dia.
La següent ondulació important que trobem és la que es produeix de sortida entorn a l’hora de
dinar, aquesta té més forma de pic i es centra entorn a les 14:00. Surten bastantes persones,
però si ens fixem en la ocupació ( sumatori del total de viatges entrants menys el sumatori dels
viatges sortints) sempre trobem entorn a la quarantena de persones, entre les quals hi ha les
persones que no van a dinar fora de Gardeny.
La tercera de les ondulacions importants és la d’entrada després de dinar, és una corba amb
forma més tendint a ampla que no a pic i per tant és una mica dilatada, al igual que l’entrada a
primera hora del matí, però a diferència de l’anterior, el volum de persones que arriben és
menor, clarament identificant que hi ha persones que només fan horari de matí ( en part això
també justifica el nombre d’entrades que es produeixen entre 7:00 i 8:00h, ja que les jornades
intensives solen entrar més d’hora).
La última de les ondulacions destacables és la que es produeix entorn a les 19 h, questa és una
ondulació en forma e pic, però no tant com ho era la sortida per anar a dinar. Com mostra el
gràfic,  entre  les  18:00  i  les  19:00h  surten  moltes  més  persones  que  en  l’ interval  horari
següent.
En mig d’aquestes corbes existeixen ondulacions menors, indicant el trànsit del personal per
altres motius.
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Els gràfics que es presenten a continuació son els corresponents als següents dies laborables
estudiats.
Gràfic nº5.5. Font: elaboració pròpia 
a partir de l’enquesta de mobilitat
Gràfic nº5.6. Font: elaboració pròpia 
a partir de l’enquesta de mobilitat
Gràfic nº5.7. Font: elaboració pròpia 
a partir de l’enquesta de mobilitat Gràfic nº5.8. Font: elaboració pròpia 
a partir de l’enquesta de mobilitat
El  gràfic  de  divendres  és  substancialment  diferent  al  de  la  resta  del  dies.  L’entrada  dels
treballadors tendeix a ser una mica més concentrada i es produeix abans, es centra a les 8:00h.
Per que fa a la sortida, la més massiva es produeix a les 15:00h, tot i que entre les 13:00 i les
14:00h hi  ha  una sortida  mantinguda de treballadors,  segons mostra  l’ondulació amb una
primera part esglaonada i acabada en punxa.
Aquestes dues grans ondulacions expliquen els hàbits de la majoria dels treballadors, tot i que
n’hi ha d’altres que tenen jornada partida. Això ho expliquen les petites ondulacions en verd,
una centrada a les 14h i l’altra a les 16h. D’altra banda, identifiquem la última sortida de la
tarda, en la ondulació en vermell, centrada entre les 18:00 i les 19:00 h.
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3.5.  Conclusions referents al registre de desplaçaments dels treballadors.
• El 69,44% dels participants en l’enquesta son residents a Lleida.
• El 29% dels participants en l’enquesta tenen entre 26 i 30 anys i el 23% entre tenen
entre 21 i 25 anys. Per tant, sumats, representen més del 50%. Es pot dir que la població
participant és bastant jove. En ambdós grups el nombre de dones és lleugerament superior
al d’homes, les raons poden ser múltiples, una d’elles podria ser que les dones estan més
sensibilitzades i  per aquesta raó participen més en aquest  tipus d’enquestes, perque és
sabut en el còmput total de treballadors de Gardeny el nombre d’homes és bastant superior
que el de dones.
• El  89,66%  dels  desplaçaments  consten  d’una  sola  etapa,  els  segueixen  els
desplaçaments de dues etapes, que representen el 7,34%, per tant, la resta representen un
percentatge menyspreable.
• Dilluns és el dia que s’efectuen més desplaçaments ( 341) i divendres el que menys
( 262).
• El 80,36% dels viatges corresponen a desplaçaments directes casa- feina o viceversa.
• El  100%  de  les  etapes  intermunicipals  s’han  efectuat  en  vehicle  privat  (  84,24%
corresponen  a  cotxe  com  a  conductor,  2,06%  cotxe  com  acompanyant  i  13,51%  a
furgoneta com a conductor).
• El 91% de les etapes efectuades dins el municipi de Lleida han estat efectuades en
vehicle  motoritzat  privat.  Es  distribueixen  del  mode  següent:  70,48%  cotxe  com  a
conductor, 11,30% cotxe com acompanyant, 6,46% moto com a conductor, 2,77 furgoneta
o camió com a conductor.
• El 8% de les etapes efectuades dins el municipi  de Lleida han estat efectuades en
mitjans no motoritzats, suma dels desplaçaments a peu, que representen un 6,46%, i en
bicicleta, que tan sols representa un 1,38%.
• L’aparcament gratuït al carrer és la modalitat d’aparcament seleccionada en el 69%
dels casos, seguida del pàrking propi o de lloguer amb el 22% i la zona blava amb el 5%.
La  resta  de  modalitats:  aparcament  de  pagament  per  hores,  aparcaments  gratuïts
d’empreses o altres, representen percentatges menyspreables.
• Tan sols el 28,90% de les etapes han estat intermunicipals. La distància promig ha
estat de 27,67 Km i la durada 30,33 minuts. Per tant, la velocitat promig ha estat de 54,73
Km/h. Entorn al 60% de les mateixes s’han desenvolupat dins la comarca del Segrià ( per
tant, dins de l’actual zona d’integració tarifària).
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• El 71,10% de les etapes enregistrades s’han produït dins el propi municipi de Lleida.
La distància promig recorreguda ha estat 2,98 Km i el temps 15,50 minuts.
• Dins el municipi de Lleida, la bicicleta s’empra per distàncies el doble de llargues que
els desplaçaments a peu i assoleix les mateixes velocitats promig que el vehicle privat.
• Dins el municipi de Lleida, l’autobús s’empra per efectuar etapes de longitud una mica
inferiors a les del cotxe, i la seva velocitat promig és la meitat que la del cotxe.
• Dins el municipi de Lleida, la velocitat de la motocicleta és el doble que la del cotxe i
s’empra per desplaçaments el doble de llargs que els efectuats en cotxe.
• Les etapes efectuades dins el municipi es distribueixen per ordre d’importància entre
els  codis postals  25003 (  Gardeny),  25006 (  Eixample-  Camp d’Esports),  25002 (  Av.
Madrid- Camp Escolar),  25001 (  La Bordeta- Cap Pont),  25005 ( Balàfia-  Pardinyes),
25008 ( Clot de les Granotes), 25004 ( Eixample Antic) i 25007 ( Centre Històric).
• De dilluns a dijous l’arribada dels treballadors al matí és dilatada, mantinguda entre les
8 i les 9h. La sortida a les 14h és en forma de pic. La tornada després de dinar implica a
menys treballadors i es produeix entre les 15 i les 16h. La sortida al finalitzar la jornada
laboral en horari partit es situa entorn a les 19h, i és lleugerament més dilatada que la
sortida de l’hora de dinar.
• Els  divendres  la  distribució  horària  canvia  completament,  perque  son  molts  els
treballadors que gaudeixen de jornada intensiva. L’hora d’arribada al matí es concentra
entorn a les 8h i té més forma de pic i la sortida majoritària es desplaça entorn a les 15h. Si
bé entre les 13 i  les 14h s’identifica la pausa de dinar dels treballadors sense jornada
intensiva i la seva posterior tornada entre les 14 i 16h. La sortida a última hora de la
jornada s’avança respecte la resta de dies i és mantinguda entre les 18 i les 19h.
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4. RESULTATS  DE  L’ENQUESTA  DE  MOBILITAT.  SEGONA  PART.
QÜESTIONS EFECTUADES ALS TREBALLADORS.
4.1. Resposta a les qüestions.
Qüestió nº1: En el  cas  que comptis  amb un vehicle  per  venir  a  treballar:  el  vehicle que
empres, és propi? ( és a dir, és teu i no d’un familiar, parella o amic)
Era previsible obtenir aquest resultat; un 74% de
les  persones  que  empren  el  cotxe  per  venir  a
treballar son propietàries del mateix.
Amb aquesta pregunta, la intenció era detectar les
persones  que  han  de  demanar  el  cotxe  per
venir  a  treballar.  Actualment  representen  el
10% dels usuaris habituals del vehicle privat.
És  raonable  suposar  desitjarien  ser  més  independents  i,  davant  d’alternatives  de
qualitat,  canviarien  de  mitjà  de  transport,  per  tant,  son  hipotètics  futurs  usuaris  dels
transports públics i dels mitjans de transport no motoritzats en el cas de constituir-se com
alternatives competitives.
El 16% restant no contesten, no ho tenen clar o senzillament no empren el vehicle privat.
Es detecta que entre les  persones que varen respondre SI  i,  per tant,  son propietàries  del
vehicle que condueixen, hi ha un 9,4% més d’homes que de dones ( una mica superior més
que proporció homes- dones en el total d’enquestats, doncs hi ha un 6% més d’homes que de
dones).
Per contra, entre els que varen respondre NO i, per tant, condueixen un vehicle no propi, hi ha
un 33% més de dones que d’homes.
Qüestió nº2: D’haver respost afirmativament a la qüestió 1, et vas comprar el vehicle per
venir a treballar?
El  70%  de  les  persones  que  empren  el  cotxe
habitualment  per  venir  a  treballar,  ja  tenia  el
vehicle i el va triar com la millor de les opcions
per  venir  a  treballar.  És  fàcil  i  poc  novedós
detectar  que  persones  que  tenen  un  vehicle  a
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l’abast l’acaben emprant per anar a treballar.
El que més copça d’aquesta pregunta és que el
24%  dels  enquestats  declaren  que  es  van
comprar expressament  el  vehicle  per venir  a
treballar.
Això denota clarament que el transport públic no és actualment per aquesta àrea una
opció competitiva i l’accessibilitat en mitjans no motoritzats tampoc és una alternativa
competitiva.
Malgrat que aquesta afirmació la considero suficient fonamentada, es podria matisar.
En la nostra societat, sovint els joves es compren el primer cotxe aviat i encara més en les
poblacions petites, en el cas que ens ocupa, d’aquest 24% que es va comprar el cotxe per venir
a treballar, un 13% son menors de 30 anys.
D’altra banda, pot ser que algunes de les feines requereixin de l’ús del cotxe per efectuar
desplaçaments per motiu laboral. 
Una altra dada interessant és que entre els que afirmen haver comprat el vehicle per venir a
treballar ( 24%) trobem un 25% més d’homes que de dones.
Qüestió nº3: D’haver respost afirmativament a la qüestió 1, tenies un vehicle anteriorment i la
compra del teu vehicle ha estat condicionada pel treball que desenvolupes a Gardeny?
Amb  la  resposta  a  aquesta  qüestió,  el  que
s’evidencia és que independentment dels matisos,
un  19%  dels  enquestats  que  venen  en  cotxe,
tenien un vehicle anteriorment i han comprat un
altre condicionats pel treball.
Sigui  perquè  l’accés  amb  transport  públic  o  no
motoritzat  no  és  competitiu,  sigui  perquè  les
empreses  compten  amb  aquestos  vehicles  per
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desplaçaments  amb  motiu  de  treball  o  per  les
pròpies preferències dels treballadors.
En tot  cas,  el  19% son bastants cotxes i  un vehicle nou es constitueix com una forta
inèrcia per continuar emprant-lo.
Segons aquesta resposta, per captar a aquestos conductors habituals,  caldria plantejar un
transport públic, realment interessant, altres solucions imaginatives o plantejar-me una
situació  nefasta  pel  vehicle  privat  (  com  serien  col·lapses,  tarificacions,  regulació  de
l’aparcament, etc.), alhora que les empreses haurien de deixar de dependre d’aquestos
vehicles com perquè s’invertís la tendència.
Analitzant les respostes en funció del gènere de les persones, trobem pràcticament el mateix
percentatge d’homes que de dones entre els que varen respondre que es varen comprar el
vehicle condicionats per la feina que desenvolupen.
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Qüestió nº4: D’haver respost afirmativament a la qüestió 1, l’empresa per la que treballes
compta amb el teu vehicle per efectuar desplaçaments per motiu de treball?
Les respostes a  aquesta pregunta corroboren els
indicis que apuntaven que la  forta dependència
del  vehicle  privat  en  certa  manera  estava
lligada a la necessitat d’algunes de les empreses
d’efectuar  alguns  desplaçaments  per  motiu  de
feina amb els vehicles dels treballadors.
Concretament  un  51%  dels  enquestats  que
habitualment  venen  amb el  seu  vehicle  afirmen
que  actualment  també  el  necessiten  per
desenvolupar la seva feina.
D’altra banda, podríem dir que el 47% de les persones que actualment venen en cotxe, el
tenen parat durant tota la seva jornada laboral, a priori, aquesta població es presenta
com  a  hipotètica  usuària  d’un  transport  públic  de  qualitat o  d’altres  solucions
imaginatives, és un percentatge força elevat.
Introduint la variable sexe, trobem que entre els que varen respondre si a aquesta qüestió hi ha
pràcticament el mateix percentatge d’homes i dones.
Qüestió nº5: D’haver respost afirmativament a la qüestió 1, en el cas que deixessis de requerir
el vehicle per venir a treballar, la teva unitat familiar podria prescindir de tenir aquest vehicle?
Un 36%  de  les  persones  que  habitualment
venen  amb  cotxe,  diuen  que  la  seva  unitat
familiar podria prescindir d’aquest  vehicle  si
no el requerís per venir a treballar.
Aquesta  resposta la  considero  especialment
esperançadora,  confirma l’anàlisi  efectuada per
la  qüestió  4,  confirma  el  potencial  d’ús  del
transport públic o altres solucions imaginatives
en  aquesta  zona,  ja  que  hi  ha  dues  de  les
premisses bàsiques: població i predisposició.
       83
R.López (2008)                                                                              Avaluació de la mobilitat generada lligada al canvi d’ús del sòl i als possibles
escenaris de desenvolupament del turó del Gardeny, Lleida.
El 71,8% de les persones que diuen que podrien prescindir del vehicle, resideixen a Lleida, la
resta es reparteix com a màxim amb un representant per població. De fer-se efectiu l’enunciat
de la qüestió, la desaparició d’aquestos vehicles seria una molt bona notícia per la ciutat.
Més homes afirmen que podrien prescindir del seu vehicle, 18 homes i en canvi les dones han
estat 13 dones, aquesta proporció significa un 16,2% més d’homes que de dones, bastant per
sobre de proporció homes- dones en el total d’enquestats.
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Qüestió nº6: Consideres que series una persona predisposada a compartir cotxe amb altres
treballadors del Parc de Gardeny si s'oferís un servei que posés en contacte treballadors amb
orígens i destins dels desplaçaments fàcilment coordinables?
La resposta majoritària a aquesta qüestió, amb
un 61% de les respostes, confirma que la gent
està  predisposada  al  canvi  d’hàbits  i  que
utilitzarien un servei de cotxe compartit. 
Per  poblacions,  destaquen:  Lleida,  on  responen
afirmativament  47  dels  75  residents  enquestat
( representa un 62,7%) , Corbins 3 de 4, Alcarràs
2 de 3, Llardecans 2 de 2.  
La  resposta  massiva  dels  residents  a  Corbins  segurament  es  deu  al  continu  creixement
d’aquesta població al qual hi creixen paral·lelament les dificultats circulatòries. 
Els  residents  a  Alcarràs  segurament  s’hi  veuen engrescats  per  la  proximitat  a  Lleida  i  la
quantitat de persones que venen diàriament a treballar-hi i ho veuen prou viable.
La problemàtica dels residents a Llardecans es deu fonamentar en la pràctica obligatorietat
d’agafar el vehicle privat, amb els costos que això suposa, ja que l’alternativa de venir en
transport públic es poc pràctica donades les freqüències i els preus.
Cal destacar que només un 24% dels enquestats es declaren que no l’utilitzarien i un altre
15%  son  indecisos.  Amb  una  bona  gestió  del  car-pooling  segurament  alguns  dels
indecisos passarien a formar part del SI.
Aquesta resposta majoritàriament receptiva al servei de car-pooling, denota la confiança que
tenen  els  enquestats  en  que  es  pot  millorar  la  mobilitat  de  la  zona,  veuen  viable  la
iniciativa i la recolzarien, aquesta és una altra premissa important.
Entre les respostes afirmatives trobem un 11,5% més de dones que d’homes, tenint en compte
que per contra, a la població enquestada trobem un 6% més d’homes que de dones, aquesta
resposta mostra que hi ha més interès per part de les dones per una iniciativa d’aquest tipus.
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Qüestió 7: Si vens de fora de Lleida i amb cotxe, consideres que donats els teus hàbits de
mobilitat, aparcar el vehicle en un pàrking a la perifèria i efectuar els teus desplaçaments en
transport públic és una opció actualment pràctica per tu?
La resposta majoritària a aquesta pregunta és NO
(64%).  És normal  ja  que la  combinació següent
amb transport públic o a peu fins el  turó, d’una
banda  per  les  baixes  freqüències  de  pas  dels
autobusos i de l’altra pel recorregut a peu des de la
base  del  turó  fins  les  empreses  no  fan  gaire
atractiva aquesta opció.
Un 9% no es posiciona i un 27% afirmen que si
seria una bona opció.
Aquest  tipus  de  resposta  indica  que  ja  no  és  del  tot  còmode  efectuar el  desplaçament
totalment en cotxe a Lleida.
Segons han deixat  constància en les  enquestes  alguns treballadors,  sovint  es troben amb
retencions  a  les  entrades  i  sortides  de  Lleida.  Destaca  la  resposta  afirmativa  dels
residents a Corbins, probablement més afectats per aquesta problemàtica.
Qüestió 8: Respon a  la  qüestió  anterior  però imaginant  la  hipòtesi  que  existís  una xarxa
millorada  de  transport  públic,  sobretot  que  cobrís  el  recorregut  de  Gardeny  amb  bones
freqüències de pas.
Segons  les  respostes  obtingudes  en  aquesta
qüestió,  amb  una  xarxa  de  transport  públic
millorada,  amb un  bon  accés  a  Gardeny,  els
treballadors  tendirien  més  a  deixar  el  seu
vehicle  a  la  perifèria  i  a  efectuar  els  seus
desplaçaments cap a la feina i també des de la
feina  amb  transport  públic,  el  que  milloraria
l’accés particular al turó i en general la mobilitat
de la ciutat.
En  aquesta  qüestió,  la  resposta  afirmativa  supera  a  la  negativa,  denota  que  d’existir
alternatives de qualitat, hi hauria un percentatge bastant elevat dels enquestats residents
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fora de la capital ( 49%) que  deixaria una mica de banda el vehicle privat en els seus
desplaçaments per Lleida.
El nombre d’indecisos es manté igual que en la qüestió anterior.
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Qüestió  9: Si  vens  d'una  localitat  diferent  de  Lleida,  utilitzaries  més  els  autobusos
interurbans, amb els actuals horaris de pas, si existís una parada, de la línia que cobreix la teva
població i Lleida, a les proximitats del Turó de Gardeny?
El  33%  de  les  persones  que  venen  de  fora  de
Lleida emprarien més els autobusos interurbans si
existís una parada pròxima a Gardeny.
Aquesta xifra és inferior al 49% que va respondre
en  la  qüestió  anterior  que  empraria  el  sistema
d’aparcaments  perifèrics  si  hi  hagués  una  bona
xarxa  d’autobusos  urbans,  per  tant,  hi  ha  més
desig d’emprar el vehicle que l’autobús en les
desplaçaments interurbans.
Però  tornant  a  la  resposta  afirmativa  a  la  qüestió  ara  en  anàlisi  (  33%),  és  un
percentatge molt elevat si tenim en compte l’ús actual, pràcticament nul dels transports
interurbans ( com veurem en qüestions successives).
Una parada propera a Gardeny es podria assolir bé amb un “baixador” o amb el concepte de
xarxa tarifàriament integrada i amb freqüències coordinades.
Qüestió  10: Aproximadament,  quants  desplaçaments  a  la  setmana  sols  efectuar  amb  els
autobusos interurbans de Lleida?
La  resposta  a  aquesta  qüestió  és  contundent;  el
93%  dels  treballadors  no  empren  mai  els
autobusos  interurbans  de  Lleida,  ni  en  horari
laboral, ni en cap altre desplaçament  que efectuïn
fora d’aquest.
Aquesta és una descoberta molt impactant, vol dir
que l’oferta de transport interurbà en autobús
no és gens atractiva pels enquestats. Així ho ha
confirmat  l’enquesta  de  mobilitat  cap  dels
treballadors  l’empra  en  els  seus  desplaçaments
casa-  feina,  també  s’ha  de  dir  que  tampoc  s’ha
trobat  cap treballador que efectuï  diàriament  els
seus desplaçaments casa- feina en tren.
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Tot això denota una forta tendència de l’ús del vehicle privat, sobretot si tenim en compte que
el 34,7% dels enquestats resideix fora de la capital. Caldrà treballar molt o millorar realment
l’oferta perquè la tendència s’inverteixi.
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Qüestió 11: Si actualment no vens a Gardeny en autobús, consideres que series usuari dels
autobusos urbans de Lleida per venir a treballar si existís una línia amb bones freqüències que
unís el Parc de Gardeny amb la ciutat?
La  resposta  a  aquesta  qüestió  és  totalment
afirmativa,  el  que  denota  que  els  treballadors
desitgen  i  estan  esperant  que  es  millori  el
transport públic urbà per emprar-lo en els seus
desplaçaments  amb  trajecte  casa-  feina  i
viceversa.
Responen afirmativament  a  aquesta  qüestió   49
dels 75 residents a Lleida enquestats ( representa
el 65,3%).  
També destaquen: Corbins amb 2 de 4, Alcarràs 2 de 3, i Llardecans 2 de 2, els enquestats de
Llardecans,  segons  la  informació  recavada  participarien  en  moltes  de  les  iniciatives  per
millorar la mobilitat.
Analitzant  amb  més  profunditat  les  dades,  resulta  que  comptant  Torrebesses,  El  Cogul  i
Bellaguarda,  aportant  cada  població  un  treballador,  tots  ells  responen  afirmativament  a
aquesta qüestió (100% dels enquestats de les Garrigues).
Qüestió  12: Aproximadament,  quants  desplaçaments  a  la  setmana  sols  efectuar  amb  els
autobusos urbans de Lleida?
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La resposta a aquesta qüestió és aclaparadora, el
90%  dels  treballadors  no  empren  mai  els
autobusos urbans de Lleida, ni en horari laboral,
ni  en  cap  altre  desplaçament  que  efectuïn  fora
d’aquest.
D’aquesta  resposta  podríem  concloure  que  en
general  no hi ha cultura de l’ús de l’autobús, i
que poder l’ús d’aquest es redueix a quan no hi ha
alternativa.
No obstant, voldria matisar l’impactant 90% dels
treballadors  que  no  empren  mai  el  transport
públic. 
D’una banda, cal restar tots aquells que no viuen a Lleida i que només efectuen viatges que
involucren a Lleida per motiu d’anada i tornada de la feina ( dels 118 enquestats,  75 son
residents a Lleida), i que Lleida encara té una mida per efectuar molts desplaçaments a peu,
malgrat tot, és bastant evident, donat el conjunt de respostes, que la dependència respecte del
vehicle privat, és forta.
De l’anàlisi de les dades també es pot concloure que com a màxim dues persones podrien
emprar habitualment l’autobús en els seus desplaçaments casa- feina ( i viceversa), ja que
només hi ha una persona que efectua entre 11 i 15 viatges setmanals i una altra persona que
n’efectua entre 6 i 10.
Això denota  que l’oferta de transport públic actual no és atractiva pels treballadors de
Gardeny en aquest sentit, el que és comprensible, vistes les freqüències de pas i el recorregut
de la línies que passen més properes al turó ( L-2 Ronda, L-4- Mariola, L-10- Exterior).
Qüestió 13: Sabies que actualment les targes multiviatge dels autobusos urbans de Lleida et
permeten transbordar a un altre bus sense pagar un altre bitllet?
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La  resposta  a aquesta pregunta també és bastant
descoratjadora,  un  49%  dels  enquestats,  no
sabia  que  les  targes  multiviatge  oferien  el
transbordament  gratuït,  un  altre  14%
probablement  no  sabien  què  se’ls  estava
demanant amb aquesta pregunta.
Només un 37% n’era conscient; això  denota un
profund  desconeixement  de  la  xarxa
desconcertant. 
Crec detectar  que  part dels usuaris no empren la xarxa perquè no respon a les seves
necessitats, però pot ser ben cert que d’altres desconeguin la xarxa i l’hagin qualificat
d’ineficaç en el passat, i no estiguin al corrent de les seves millores.
Probablement  calgui  millorar la  xarxa,  però  en  primer  lloc,  en  l’àmbit  dels  autobusos
urbans, pel que evidencia la resposta obtinguda a aquesta qüestió, cal millorar els canals de
comunicació amb la població.
Trobem pràcticament mateix percentatge d’homes que de dones que responen afirmativament
a la qüestió, però com a la població enquestada hi ha una alguns més homes més que dones,
podem afirmar que les dones estan una mica més informades en aquest sentit.
Qüestió  14: Consideres  que  vindries  a  treballar  a  peu  o  efectuaries  algun  desplaçament,
encara que fós esporàdicament, si existís un traçat que unís Gardeny i Lleida que fos segur,
amb una vorera segregada del trànsit i ben il·luminada?
El  61% dels  enquestats  afirma  que  efectuaria  a
peu algun dels seus desplaçaments amb origen o
destí Gardeny si les condicions fessin favorables.
La  resposta  positiva  a  aquesta  qüestió  és
aclaparadora i  molts dels enquestats, a més, ho
han volgut  reflexar  amb els  seus  comentaris  en
l’apartat d’observacions de l’enquesta.
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Aquesta  és  una  de  les  actuacions  que  més  es  reclama i  és  evident.  Molts  han identificat
clarament que la urbanització original del turó, efectuada pels militars, tenia com a finalitat,
entre d’altres, preservar la seva intimitat i seguretat i per aquesta raó, precisament no facilita
l’accés a peu.
En aquest cas, també trobem pràcticament el mateix percentatge d’homes que de dones que
responen afirmativament a la qüestió, per tant es pot afirmar que la predisposició a venir a peu
de les dones és lleugerament superior que la dels homes.
Qüestió 15: Tens bicicleta?
Aquesta qüestió pot servir per identificar l’interés
dels entrevistats vers el transport amb bicicleta.
De la resposta obtinguda ( 56% tenen bicicleta) es
pot  deduir  que  la  població  enquestada  no  està
massa allunyada del món ciclista, és d’esperar que
si tens bicicleta, l’empris en algun moment i en
vegis els beneficis.
El pas natural seria que en algun moment et plantegessis si pot ser un dels teus mitjans de
transport habituals.
Cal remarcar, però, que com la població enquestada és bastant jove segons indica la piràmide
de població -  el  56% dels  enquestats  tenen 30 anys o menys  -,  aquesta  era  una resposta
esperable.
Novament,  trobem el  mateix percentatge d’homes que de dones entre  el  56% que respon
afirmativament  a  la  qüestió,  així  doncs,  com a la  població  enquestada  hi  ha  un 6% més
d’homes  que  dones,  es  pot  afirmar  que  la  població  femenina  enquestada  té  un  índex  de
possessió de bicicleta lleugerament superior.
Qüestió  16: En  el  cas  d'haver  respost  afirmativament  la  qüestió  anterior  (15),  empres  la
bicicleta per altres desplaçaments que no tinguin motiu laboral?
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Aquesta pregunta aborda l’ús de la bicicleta, i la
resposta  obtinguda  és  que  només  el  47% de  la
gent  que  té  bicicleta,  l’empra  per  altres  motius
que no siguin laborals.
Volia  plantejar  la  pregunta  en  l’àmbit  extra-
laboral  ja  que  havia  observat  prèviament,  i
després l’enquesta de mobilitat ho ha confirmat,
que l’ús en l’àmbit laboral era bastant baix.
El 47% del 56% que declaren tenir bici, l’empren per motius extra laborals.  Seria bastant
raonable pensar que els que ja estan enganxats als beneficis de la bici, serien els primers en
començar-la a emprar com a mitjà de transport habitual
En aquesta qüestió trobem que els homes que responen afirmativament, representen el 10%
més  que  les  dones,  xifra  lleugerament  per  sobre  de  l’ordre  de  magnitud  que  la  quantitat
d’homes més que hi ha a la població enquestada, per tant els homes mostren una tendència
lleugerament superior a emprar la bici.
Qüestió  17: Consideres  que  utilitzaries  la  bicicleta  per  venir  a  treballar  a  Gardeny  si
tinguessis una bicicleta a la teva disposició i existís un carril bici amb un traçat segur i amb
pendents raonables?
El 54% dels enquestats declara que no empraria la
bicicleta en les condicions esmentades, un 15% no
es posiciona, i un 31% declara que si participaria
en una iniciativa d’aquesta mena.
Segurament el sistema “Bicing” que va començar
a  funcionar  a  Barcelona  poc  temps  abans  de
l’elaboració d’aquesta enquesta, ha contribuït en
augmentar la resposta afirmativa a aquesta 
qüestió, ja que ha transcendit que ha tingut molt bona acceptació entre els barcelonins, els
mitjans de comunicació n’han fet molta difusió i l’han posat com a model. Un cop més, la
publicitat i la comunicació amb els ciutadans es presenta com una eina fonamental a l’hora
d’introduir canvis en la mobilitat, poden determinar l’èxit o el fracàs de les iniciatives
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Cal  aprofitar  doncs,  la  receptivitat  de  la  gent  en  aquest  moment  i  per  part  dels  gestors,
aprofitar la proximitat a Barcelona per conèixer bé el sistema i determinar-me la viabilitat a la
nostra ciutat.
Efectuant una anàlisi per gènere, detectem un 16,7% més d’homes que de dones entre els que
declaren que serien usuaris de la bicicleta, segons les condicions esmentades i, superant aquest
percentatge la proporció del 6% que reflexa la quantitat que hi ha més d’homes que de dones
en la  població enquestada,  es  pot  afirmar  que la  població masculina enquestada està  més
interessada en l’ús de la bicicleta en aquest sentit.
D’una banda, es pot trobar una explicació en la concepció tradicional de que hi ha major
presència masculina en pràctiques “esportives”, encara que en aquesta qüestió s’aborda l’ús de
la bici com a mitjà de transport i no esportivament parlant. D’altra banda, es podria justificar
la inferior presència femenina en intenció d’ús de la bici, per qüestions pràctiques com la
vestimenta i perquè tradicionalment les dones efectuen més desplaçaments multietapa, però
amb les dades que aporta l’enquesta no es pot afirmar del cert. Cal tenir present però que la
diferència en intenció d’ús de la bicicleta en funció del sexe no és gaire gran.
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4.2. Resum del resultat de les qüestions:
4.2.1. Anàlisi en clau positiva cara a l’adopció de pràctiques de mobilitat
més sostenibles per part dels treballadors.
• El 10% dels que es desplacen habitualment a treballar en cotxe no son propietàries del
vehicle  que  condueixen.  Probablement  aquests  serien els  primers  usuaris  del  transport
públic  i  dels  mitjans  no  motoritzats  davant  d’una  oferta  millorada  i  abandonarien  el
vehicle en préstec.
• El 47% dels treballadors que venen en cotxe no el necessiten per desenvolupar la seva
feina.
• El 36% dels qui venen en cotxe consideren que la seva unitat familiar podria prescindir
d’aquest vehicle si  no el requerissin per venir a treballar. Entre aquestos,  un 78% son
residents a Lleida.
Aquest és un aspecte molt positiu per la ciutat, que poc a poc començaria a conquerir part
de l’espai del qual s’ha anat apropiant el cotxe privat.
• El 61% dels  treballadors  afirmen que estarien predisposats  a  compartir  cotxe amb
altres treballadors si s’oferís un servei que posés en contacte treballadors amb orígens i
destins fàcilment coordinables.
• Entre  els  predisposats  a  compartir  cotxe  trobem  47  dels  75  residents  a  Lleida
enquestats ( 62,7%), 3 dels 4 residents a Corbins, 2 dels 3 d’Alcarràs, i 2 dels 2 residents a
Llardecans.
La participació dels residents en altres municipis en una iniciativa d’aquesta mena respon
a motius molt diferents:
o D’una banda tenim Corbins, propera a Lleida que ha crescut molt en els últims
anys en format  ciutat  jardí  (  també podrien  respondre  a  aquesta  tipologia  Alpicat,
Rosselló i Torrefarrera, entre d’altres) on s’hi han traslladat molts lleidatans buscant
habitatge més assequible, espai, jardins i tranquil·litat, però que actualment pateixen
els inconvenients de la dependència del  vehicle privat  i  els col·lapses a l’entrada i
sortida de Lleida en hora punta. L’economia compta, però ells mateixos ja deuen intuir
que cal reduir el nombre de vehicles.
o L’altra tipologia és la dels residents a Alcarràs, que segurament es veuen engrescats
per  la  proximitat  i  facilitat  de  comunicació  amb  Gardeny,  ja  que  la  carretera  que
connecta amb la seva població és la N- IIa que passa pels peus del turó, i deuen veure
bastant viable una iniciativa d’aquesta mena.
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o La última tipologia respon a la de localitats més allunyades i pitjor comunicades,
com per  exemple  Llardecans.  Probablement  respondrien a  una  iniciativa  d’aquesta
mena més condicionats per la economia que els altres, ja es troben bastant més lluny
de Lleida i les comunicacions amb transport públic son bastant més deficients que en
el cas de les altres poblacions esmentades. A més de que compartir el cotxe durant els
boirosos  hiverns  lleidatans  és  un  factor  que  pot  fer  augmentar  bastant  el  confort
d’aquestos treballadors.
• Un 27% dels qui venen fora de Lleida diuen que aparcar a la perifèria i efectuar els
seus desplaçaments en transport públic és una opció pràctica per ells ( 64% responen que
no i 9% ns/nc).
• Davant la mateixa pregunta, però imaginant una situació futura en la qual existís una
xarxa de transport públic millorada, sobretot amb un recorregut que cobrís el recorregut de
Gardeny i  amb bones freqüències  de pas,  trobem un 49% de persones que emprarien
aquestos aparcaments dissuasoris ( el percentatge d’indecisos ns/nc es manté igual al 9%)
per tant la població enquestada mostra una clara predisposició i espontània vers aquesta
opció, el que és una bona notícia per la mobilitat particular del Turó i en general la ciutat.
• El 58% dels enquestats diuen que actualment no son usuaris del transport públic però
que l’emprarien per efectuar els seus desplaçaments casa- feina i viceversa si existís una
línia amb bones freqüències de pas que unís  Gardeny amb la  ciutat.  Aquesta resposta
confirma  un  cop  més  que  els  treballadors  desitgen  i  estan  esperant  que  es  millori  el
transport públic urbà per emprar-lo.
• El  61%  dels  enquestats  respon  que  aniria  a  treballar  a  peu  o  efectuaria  algun
desplaçament encara que fos esporàdic, si existís un traçat que unís Gardeny i Lleida que
fos segur, amb una vorera segregada del trànsit i ben il·luminada. La resposta positiva a
aquesta  qüestió  ha  estat  aclaparadora,  a  més  així  ho  han  deixat  de  manifest  en  el
comentaris efectuats en l’apartat d’observacions de l’enquesta.
• En referència a l’ús de la bicicleta s’han efectuat  tres  preguntes.  La primera volia
constatar els grau d’equipament dels enquestats en aquest sentit, un 56% dels enquestats
afirmen tenir bicicleta, per tant és una població que no està allunyada del món ciclista. En
aquest  sentit  un  47% del  56% que  declaren  tenir  bici,  afirma  que  l’empra  per  altres
desplaçaments que no tinguin motiu laboral.
• La última de les qüestions pretén identificar quants treballadors emprarien la bicicleta
per accedir a Gardeny en el supòsit de condicions òptimes: una bicicleta a disposició i un
carril bici amb traçat segur i pendents raonables, responen afirmativament el  31% dels
enquestats. 
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• Aquest 31% supera el 26% anterior, el que dona a entendre que hi ha més persones
interessades en l’ús de la bicicleta de les que actualment pedalen, i que la xifra ens acosta
molt a la distribució modal en moltes ciutats europees.
• Segurament el sistema “Bicing” que va començar a funcionar a Barcelona poc temps
abans  de  la  elaboració  d’aquesta  enquesta  ha  contribuït  en  augmentar  la  resposta
afirmativa a aquesta qüestió, ja que ha transcendit que ha tingut molt bona acceptació entre
els barcelonins, i els mitjans de comunicació n’han fet molta difusió i l’han posat com a
model. 
Un cop més, la publicitat i la comunicació amb els ciutadans es presenta com una eina
fonamental a l’hora d’introduir canvis en la mobilitat, poden determinar l’èxit o el fracàs
de les iniciatives.
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4.2.2. Dificultats o inèrcies negatives detectades.
• El 24% dels treballadors que arriben a Gardeny en cotxe, se’l varen comprar per venir
a treballar. Denota clarament que el transport públic, actualment no és per aquesta zona
una alternativa competitiva, arribant a tal límit de que tots aquestos treballadors han hagut
de comprar-se un cotxe per accedir de forma còmoda al seu lloc de treball.
• El 19% dels qui venen en cotxe a treballar han renovat el seu vehicle condicionats per
la feina. Facilitar l’accés al lloc de treball, el càrrec que ocupen, la dependència per part de
l’empresa d’aquestos vehicles, podrien ser fonamentalment les causes d’aquest fet.
La compra d’un cotxe constitueix una forta inèrcia per seguir emprant aquest mitjà, caldria
plantejar  unes  alternatives  en  transport  públic  realment  interessants  o  altres  solucions
imaginatives  (  car-pooling,  car-  sharing,  sistemes  de  bicicleta  pública,  etc.)  perquè  la
població que respon a aquest perfil deixés el seu vehicle a casa. Tanmateix, les empreses
haurien de deixar de dependre d’alguns d’aquestos vehicles perquè s’invertís la tendència.
• El 93% dels treballadors diuen que no empren mai els autobusos interurbans de Lleida,
ni en horari laboral, ni en cap altre desplaçament que efectuïn fora d’aquest. Aquesta és
una descoberta impactant, mostra que la oferta de transport interurbà no és gens atractiva
pels enquestats. Aquest fet queda confirmat en l’enquesta de mobilitat efectuada, ja que no
s’ha trobat cap treballador que efectuï diàriament i sistemàticament els seus desplaçaments
casa- feina en autobús interurbà – d’altra banda no s’ha registrat cap desplaçament en tren
-.
Això denota una forta dependència del vehicle privat, dels treballadors que venen de fora
de Lleida. Caldrà millorar molt la oferta perquè la tendència s’inverteixi.
• El 90% dels enquestats no empren mai els autobusos urbans de Lleida, novament es
pot concloure que l’oferta de transport públic no és atractiva pels enquestats.
• El  49% dels  enquestats  no  sabia  que  les  targes  multiviatge  dels  autobusos  urbans
ofereixen el transbordament gratuït; un 14% respon ns/nc, és a dir, probablement no sabien
què  se’ls  demanava,  només  un  37% coneixien  aquesta  realitat.  La  resposta  a  aquesta
qüestió denota que hi ha un desconeixement profund de la xarxa.
S’evidencia que per la població enquestada no hi ha cultura de l’ús de l’autobús i que l’ús
d’aquest es redueix a quan no hi ha alternativa. Pot ser que part dels enquestats no emprin
la  xarxa  perquè  no  respon  a  les  seves  necessitats,  però  pot  ser  ben  cert  que  altres
desconeguin la xarxa actual i  l’hagin qualificat d’ineficaç en el passat i  no estiguin al
corrent de les millores.
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Probablement  calgui  millorar  la  xarxa,  però  en primer  lloc,  en l’àmbit  dels  autobusos
urbans, cal millorar els canals de comunicació amb la població.
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5. RESULTAT  DE  L’ENQUESTA  DE  MOBILITAT.  TERCERA  PART.
ENQUESTA EFECTUADA ALS VISITANTS.
L’enquesta referent a les persones que accedeixen a Gardeny però no en son treballadores
consta de tan sols 61 registres en tota la setmana laboral en estudi. 
El viatges responen a les següents categories: 14 son de clients de les empreses instal·lades a
Gardeny, 3 son repartiments, 7 corresponen als serveis de neteja de les empreses, 3 son visites
comercials i  34 corresponen als  assistents al  curs  que organitzava l’Institut  Tecnològic de
Lleida.
Aquests resultats evidencien que el personal que estava a càrrec d’efectuar aquestos registres
ha enregistrat pocs desplaçaments, sigui per la dificultat de compaginar aquesta tasca amb les
feines habituals o per la manca d’interès d’algunes de les persones que accedeixen al turó. En
l’Annex III consta el format de l’enquesta efectuada.
Per aquestes raons s’analitzaran tan sols de les dades referents a la tarda del dimecres 27 de
juny, corresponents al curs en les instal·lacions del ITL. L’assistència real al curs va ser de 97
persones, de les quals només es van poder entrevistar 34 ( 35% dels assistents).
El gràfic nº5.9 reprodueix la distribució de les entrades i de les sortides entre les 17:00 i les
21:10 h, el curs va tenir lloc entre les 19:00 i les 21:00 h.
Per reflexar millor aquest fet, s’ha canviat l’interval de temps respecte als gràfics d’entrades i
sortides d’apartats anteriors, abans era d’una hora, i ara ha passat a ser de 10 minuts.
La  primera  gran ondulació,  centrada  entorn  a  les  19:00  h  en  verd,  nostra  l’arribada  dels
assistents al curs fou molt diluïda, ja que l’entrada fou bastant mantinguda entre les 18:50 i les
19:10.
En canvi, la sortida, representada per la ondulació centrada a les 21:00h és clarament un pic,
pràcticament tothom marxa tot just quan acaba el curs.
D’altra banda, es detecta una petita ondulació en verd, centrada a les 17:50h. Sobretot reflexen
l’entrada a una reunió entre directius i simultàniament a l’arribada dels organitzadors del curs.
Les altres petites ondulacions en vermell reflexen la sortida de la reunió de directius.
Gràfic nº5.9. Font: elaboració pròpia a partir de l’enquesta de mobilitat
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En referència al mitjà de transport emprat
pels  visitants,  tots  els  desplaçaments
registrats han estat efectuats amb mitjans
motoritzats, no n’hi ha hagut cap a peu,
ni en bicicleta o ni en transport públic.
Segons mostra el gràfic nº5.10, entre els
mitjans  motoritzats  emprats  pels
visitants,  destaca  a  molta  distància  de
qualsevol  altre  mitjà,  el  cotxe  com  a
conductor, al qual correspon el 85% dels
registres,  seguidament  s’identifica  el
cotxe  com  acompanyant  al  qual
correspon  un  9% i  finalment  trobem el
6%  restant,  corresponent  als  que  han
vingut en moto com a conductors.
Gràfic nº5.10 Font: elaboració pròpia a partir 
de l’enquesta de mobilitat
El  perfil  dels  assistents  al  curs  correspon  al  de  professionals  col·legiats  del  “  Col·legi
d’Aparelladors i Arquitectes Tècnics de Lleida”, per tant, pertanyents a un grup que per raons
professionals té uns índex de motorització bastant elevats. A més, donada la localització de
Gardeny era d’esperar tanta presència dels mitjans motoritzats. 
Només 14 dels  viatges per motiu del  curs  han tingut origen a Lleida;  en referència a les
destinacions després del curs, només 10 dels assistents tenen com destinació Lleida ciutat i
només compleixen la característica de tenir origen i destinació a la ciutat de Lleida 8 ( 23,5%)
dels viatges enregistrats. Per tant, donada la situació en que el 76,5% viatges que impliquen
antres poblacions, era d’esperar una distribució modal d’aquestes característiques.
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Han participat 10 dones i 24 homes, entre els quals trobem als conductors de motocicleta.
Confirmant d’aquesta manera, la major presència d’homes que de dones entre els conductors
de motocicleta que accedeixen a Gardeny, ja que en l’enquesta destinada als treballadors la
tendència és la mateixa.
En  referència  a  la  resposta  a  les  qüestions  sobre  altres  opcions  de  transport,  la  resposta
obtinguda ha estat la mateixa entre els assistents al curs i entre la resta de persones que han
accedit al turó per altres motius.
• Un 29% afirma que canviaria el mitjà de transport que ha emprat per venir a Gardeny
per l’autobús si existís una línia d’autobús públic que unís Gardeny amb la ciutat de
Lleida amb bones freqüències de pas.
• Tan sols un 3% diu que canviaria  el  mitjà de transport  que ha emprat  per  venir  a
Gardeny  per  la  bicicleta  si  existís  un  carril  bici  amb  bones  condicions  de  traçat
(pendents suaus) i segur ( bona il·luminació i segregat dels tràfic).
• En  referència  als  desplaçaments  a  peu,  els  percentatges  també  es  mantenen  molt
baixos. Tan sols un 4% manifesta que l’empraria en el cas que aquesta existís i tingués
bones condicions de traçat i seguretat.
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6. EXPANSIÓ DELS RESULTATS DE L’ENQUESTA.  DETERMINACIÓ DEL
VOLUM  DE  DESPLAÇAMENTS  TOTALS  I  LA  DISTRIBUCIÓ  MODAL
DELS MATEIXOS.
Per efectuar l’expansió dels resultats obtinguts en apartats anteriors,  referents al  volum de
desplaçaments,  i  obtenir  el  còmput  total,  considerant  totes  aquelles  persones  que  no  han
participat en l’enquesta, en primer lloc s’ha determinat el dia que s’ha enregistrat un major
nombre de desplaçaments. Si sumem les contribucions dels treballadors i dels visitants, el dia
amb més volum de desplaçaments resulta el dimecres 27 de juny.
Sumant aquestes dues contribucions, s’ha obtingut el gràfic nº5.11, que descriu com s’han
distribuït  els  desplaçaments  al  llarg del  dia.  El  gràfic  consta  d’una taula adjunta  amb els
percentatges que representen les entrades i sortides. La situació que presenta el gràfic nº5.11
podria correspondre a un dia laborable habitual.
Gràfic nº5.11. Font: elaboració pròpia a partir de l’enquesta de mobilitat
Han respost a aquesta part de l’enquesta 108 treballadors, que han enregistrat 165 entrades i
166 sortides. El nombre d’entrades hauria de ser exactament igual al nombre de sortides, però
la desviació detectada, de tan sols un registre de diferència degut a que algú s’ha descuidat
d’un registre, no posa en dubte la fiabilitat general de les dades. 
Efectuant l’expansió dels resultats de l’enquesta a l’univers de l’estudi, els 209 treballadors
que hi ha en realitat en l’entorn de l’antic pati d’artilleria, es generarien unes 322 entrades i
evidentment el mateix nombre de sortides (contribució “ 1.treballadors” de la taula 5.10).
D’altra banda s’han enquestat 34 assistents al curs – que evidentment han efectuat 34 entrades
i  34  sortides-  però  sabem que  en  realitat,  pels  registres  del  departament  de  formació  de
l’Institut  Tecnològic  de  Lleida,  el  nombre  d’assistents  al  curs  va  ser  de  97  persones.
(contribució “2.curs” de la taula 5.10).
Finalment, per donar una xifra aproximada del nombre de visitants que reben les empreses,
s’ha recorregut als registres de visites de la resta de dies la setmana en estudi, a les converses
amb el personal que va col·laborar en la recollida d’aquestes dades així com de les converses
amb els  dirigents d’algunes de les  empreses i  s’ha elaborat  la  taula nº5.9 amb el  nombre
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Taula nº5.9. Font: Elaboració pròpia.
Destaquen 3 empreses, amb un nombre de visitants d’entre 5 i 7, és una xifra baixa però que
sembla bastant constant i adequada a la realitat. D’altra banda, s’ha quantificat “a la baixa” el
nombre de visitants, de la resta de les empreses, que o bé son molt petites o afirmen resoldre
bona part de les seves comunicacions desplaçant-se ells o bé telefònicament o per internet.
Així doncs,  la xifra adoptada d’1,5 visites/dia per moltes empreses,  és una xifra realment
baixa però que intenta respondre a la realitat esmentada, suposa en 2 dies 3 visites ( un servei
de neteja cada dos dies i una visita diària en promig, més baix, pràcticament és impossible).
Segons mostra la taula, d’aquesta extrapolació s’obtenen 50 visites, per tant 50 entrades i 50
sortides ( contribució “ 3.visites” de la taula 5.9).
Sumant totes les contribucions “1.treballadors”, “2.curs” i “3.visites”, s’obté la xifra global de
469 entrades i evidentment el mateix nombre de sortides, per tant, estem en un entorn que
genera 938 viatges diaris en l’entorn del pati occidental ( antic pati d’artilleria).
Per  analitzar  el  conjunt  del  turó,  a  aquesta  xifra  caldria  sumar  les  visites  al  conjunt
monumental dels Templers, però en el moment de l’enquesta pràcticament acabava d’obrir i
no tenia gaire moviment i els desplaçaments corresponents a altres empreses in institucions
situades en l’entorn del pati oriental ( antic pati d’infanteria) com son Càritas, Ono i altres
petits espais ocupats.














Total. Pati Ori. 21 21
Suma: Entrades Sortides
Total. Pati Occ.+
Total. Pati Ori. 490 490
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Taula nº5.10. Font: Elaboració pròpia.
Cal esmentar, però, que existeix la discoteca i l’antiga zona esportiva, que constitueix un espai
on esporàdicament s’efectuen concerts a l’aire lliure, pels horaris en els que es produeixen no
interaccionen amb el trànsit es empreses i donat que probablement no tingui continuïtat, no
s’ha aprofundit en la seva anàlisi. Els problemes de mobilitat que puguin derivar-se d’aquests
espais son puntuals i normals d’esdeveniments massius, en un indret aïllat sense un servei de
transport públic alternatiu i un únic carril d’evacuació.
La suma de totes les contribucions diürnes és de 490 entrades i el mateix nombre de sortides,
per tant 980 desplaçaments. Per tant, de l’ordre de magnitud del miler de desplaçaments diaris.
En referència a la distribució modal
de les etapes, cal esmentar que en
capítols  anteriors,  s’ha  abordat  la
distribució modal tenint en compte
totes  les  etapes  efectuades,
tinguessin o no origen o destinació
el turó de Gardeny.
Aplicant  filtres  sobre  la  base  de
dades,  la  distribució  modal
obtinguda  en  els  desplaçaments
amb origen o destinació el turó de
Gardeny, és la que mostra el gràfic
5.12.
Gràfic nº5.12. Distribució modal en les etapes amb origen 
o destí al turó de Gardeny efectuades pels treballadors.
La  taula  5.11 compara  aquesta  distribució  modal  amb les  distribucions modal  obtingudes
anteriorment:
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    Taula nº5.11. Resum de les distribucions modals.
Comparant les etapes amb origen o destinació a Gardeny, tant les efectuades per treballadors
(fila groga) com visitants ( fila taronja), es detecta la tendència a la desaparició dels modes no
motoritzats, i a l’augment del pes del vehicle privat com conductor, per tant la distribució
modal tendeix a ser igual a la de les etapes intermunicipals, el que significa que Gardeny es
troba “lluny de la ciutat”.
El  cotxe  com  acompanyant  guanya  pes  i  tendeix  a  ser  similar  al  de  les  etapes  que  es
produeixen íntegrament dins la ciutat de Lleida, el que significa que Gardeny en realitat “no
està tan lluny de la ciutat”, i el que succeeix és que és difícil d’arribar-hi si no es disposa de
vehicle i “ s’apel·la a la solidaritat dels amics conductors per poder arribar-hi”.
E les etapes amb origen o destí Gardeny, també puja el pes de la moto, un mitjà de transport
sovint  molt  útil  en  trajectes  urbans  i  més  en  el  cas  de  Gardeny,  amb  els  problemes
d’accessibilitat que presenta. 
El pes de la furgoneta decreix en les etapes que pugen o baixen del turó, es deu a que les
furgonetes “roden bastant”: surten a primera hora i no tornen fins a última hora, efectuant
moltes més etapes en les que no intervé el turó ( bé sigui dins la pròpia ciutat de Lleida o
connectant altres municipis).
Caldria  puntualitzar  que  el  volum  de  desplaçaments  reals  corresponents  als  treballadors
probablement  son  superiors  respecte  de  la  xifra  presentada  ja  que  s’ha  detectat  que  les
persones amb major mobilitat  son precisament  el  col·lectiu menys ha volgut  participar en
l’enquesta, segons ells mateixos declaren: “ no et responc perque sempre estic fora i no tinc
temps” i tanmateix son els que tenen major dependència del vehicle privat.
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Concloent, entre un 96% ( els treballadors) i un 100% ( els visitants) arriben a Gardeny en
mitjans motoritzats. Eliminant les motos, resulta que entre un 91% i 94% de les etapes d’accés
o sortida a Gardeny s’efectuen en cotxe, furgoneta o camió.
Suposant que tots els qui es fan acompanyar van en el cotxe d’un conductor no treballador de
Gardeny ( seria el pitjor dels casos, aquestes alçades del treball no es pot discernir), en l’hora
punta de les 14h, en la qual s’efectuen el 24% de les etapes de sortida de Gardeny, es trobaria
la següent quantitat de vehicles:
24% de 490 = 117,6 etapes
De les quals entre el 91% i el 94% s’efectuen en cotxe, camió o furgoneta, per tant, suposa
que surten entre 107 i  111 vehicles que cal  començar a evacuar entre els  primers minuts
després de les 14h.
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7. QUANTIFICACIÓ DEL VOLUM DE DESPLAÇAMENTS RESULTANT DE
L’APLICACIÓ DEL DECRET 344/2006 A LA SITUACIÓ ACTUAL.
Per  elaborar  aquest  capítol,  s’han  identificat  els  edificis  en  els  quals  actualment  alguna
empresa hi té seu. Seguidament s’han determinat els m2  de sostre en utilització i la tipologia
dels  mateixos:  oficines,  comercials,  etc.  segons  les  tipologies  que  considera  el  decret
344/2006. S’han assimilat totes les empreses, incloent els magatzems de la paeria, a oficines, i
pel que fa la discoteca s’ha assimilat a l’ús comercial. En l’Annex VI. del present document
s’adjunta un extracte del drecret 344/2006.
Existeixen molts edificis buits, segons s’ha exposat en capítols anteriors. Sobre les superfícies
ocupades en cada edifici s’han aplicat els ràtios que estableix l’Annex1 del mateix decret i
s’han obtingut els volums de desplaçaments, corresponents a l’escenari actual.





1632,12 PB+2 3 4896,35
1632,12 PB+2 3 4896,35
885,30 PB 1 885,30
1683,64 PB 1 1683,64
360,30 PB 1 360,30
349,83 PB 1 349,83
340,18 PB 1 340,18
409,77 PB 1 409,77
823,77 PB 1 823,77
420,46 PB+2 3 1261,38
1697,89 PB+2 3 5093,68




Taula nº5.12. Font: Elaboració pròpia.
La taula nº5.13 quantifica el volum de desplaçaments aplicant els criteris del decret 344/ 2006.
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Quantifica en 1534, el nombre de viatges en tot el turó ( excloent els viatges de la discoteca,
que aplicant el mateix decret suposaria entorn als 300 desplaçaments addicionals).
El Decret 344/2006 quantifica al l’alça els desplaçaments efectuats, ja que situa el nombre de
desplaçaments entorn als 1534, el que suposa aproximadament un 50% més respecte al miler















H2 33% 1632,12 oficines 245
H3 33% 1632,12 oficines 245
H2a 100% 885,30 oficines 133
B1 100% 1683,64 oficines 253
M1 100% 360,30 oficines 54
M2 100% 349,83 oficines 52
M3 100% 340,18 oficines 51
M6 100% 409,77 oficines 61
M7 100% 823,77 oficines 124
D4 100% 1261,38 oficines 189
H4 17% 848,95 oficines 127













Taula nº5.13. Font: Elaboració pròpia.
8. COMPARATIVA  DEL  VOLUM  DE  DESPLAÇAMENTS  OBTINGUT  A
TRAVÉS DE L’ENQUESTA I EL QUE RESULTA D’APLICAR EL DECRET.
Comparant les dades dels capítols 5.6 i 5.7, es pot concloure que el decret quantifica a l’alça
els  desplaçaments  diaris,  respecte  a  la  xifra  que  ha  resultat  de  l’anàlisi  de  l’enquesta  de
mobilitat.
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Concloent, de l’enquesta es desprèn un volum de desplaçaments diaris a Gardeny entorn al
miler i d’aplicar el decret en surt entorn a un 50% més.
Però la xifra que resulta d’aplicar el decret probablement és a la qual tendeixi la realitat, donat
que les persones que efectuen més desplaçaments son el col·lectiu que menys ha participat en
l’enquesta i d’altra banda perque és probable que la xifra de visitants per la majoria de les
empreses i al complex dels Templers sigui superior a la xifra presentada.
D’altra banda, és conegut en l’àmbit de la mobilitat, la tendència a la quantificació a l’alça
dels  desplaçaments  que  s’obté  d’aplicar  el  decret,  per  tant  es  considerà  el  valor  obtingut
d’aplicar al decret com un llindà màxim.
Les raons poden ser múltiples, entre les més evident s’identifica que és diferent aplicar el
decret  un  una  àrea  de  l’entorn  metropolità  barceloní  consolidada,  que  en  un  entorn  com
Gardeny, que es troba en els primers estadis de desenvolupament, i la densitat de treballadors/
m2 son inferiors donada la gran disponibilitat d’espai i a més condicionat per un preu del sòl
més assequible.
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6. POSSIBLE ESCENARI DE FUTUR I PROPOSTES D’ACTUACIÓ.
1. ESCENARI FUTUR
La figura nº6.1 mostra el procés que s’ha seguit per la determinació de l’escenari de mobilitat
futur. El punt de partida és el coneixement de la situació urbanística actual i les activitats que
s’hi porten a terme, el que ens serveix per començar a tenir les primeres impressions sobre
com pot ser la mobilitat i ens orientà en els inicis del treball cara a l’elaboració d’una enquesta
adequada al cas particular.
Figura nº6.1. Procés per la determinació de l’escenari de mobilitat futur.
De l’enquesta s’han obtingut moltes informacions: el nombre de desplaçaments ( VE0) i tota
una sèrie de dades com la distribució modal ( DM0), la distribució horària ( DH0), els orígens i
destinacions (  O/D)0,  temps promig de trajecte  (  T0),  distància  promig de trajecte  (  D0)  ,
velocitats ( V0), i una sèrie de dades qualitatives sobre l’estat de la mobilitat.
Seguidament s’ha aplicat el decret a la situació actual de desenvolupament i s’obté el nombre
de desplaçaments que teòricament s’haurien de produir ( VD0) i per tant s’identifica la relació
entre la realitat i la teoria. S’ha trobat que el decret quantifica a l’alça els desplaçaments en un
50%.
Per determinar com pot ser la mobilitat  futura, el  següent pas és efectuar una hipòtesi  de
desenvolupament que pot ser més o menys complexa. En el cas que ens ocupa, s’ha considerat
una  hipòtesi  de  desenvolupament  conservadora,  tenint  en  compte  les  expectatives  de
creixement més realistes.
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Sobre aquesta hipòtesi, aplicant el ràtio corresponent sobre els m2 de sostre ocupats, aforament
del local, etc, segons escaigui, s’obté el nombre de desplaçaments que segons el decret haurien
de produir-se en l’any horitzó “i” ( VDi).
El nombre de desplaçaments trobat, novament constituirà un llindà màxim. En aquest punt,
reprenent  la  relació  trobada  entre  teoria  i  realitat,  es  pot  calcular  el  llindà  inferior  de
desplaçaments  futurs  (VEi).  Tot  i  que  es  podrien  efectuar  certes  al·legacions  sobre  el
manteniment  d’aquesta  linealitat,  ja  que  en  la  realitat  futura  probablement  augmentin  les
densitats d’ocupació i es produeixi un acostament entre els resultats que es podrien obtenir
d’una hipotètica enquesta i el valor que resulta d’aplicar el decret.
En el procés d’aplicació del decret per conèixer la situació futura, s’han “ perdut” una sèrie de
dades com els orígens i destinacions, temps de recorregut, distàncies, velocitats, paràmetres
que no son directament extrapolables, i son difícilment determinables, sinó impossible, ja que
depenen  de  moltes  incògnites:  quins  seran  els  nous  punts  d’interès  de  la  ciutat?,  com
milloraran els transports públics?, i la xarxa viària?, els índex de motorització seran creixents?
i tantes altres qüestions... Al gràfic s’han encerclat aquestes incògnites.
D’altra banda, es poden fer extrapolacions “raonables” considerant que “aproximadament” es
mantenen les  distribucions horàries  (  DHi ≈  DH0),  encara  que també podrien variar  molt,
depenent de les noves activitats que s’hi poguessin dur a terme. Sobre aquesta distribució
horària  es  podrien introduir  diverses distribucions modals per determinar què succeiria en
cadascun dels casos.
En l’Annex. IX s’han efectuat aquestes operacions, i es presenta el resultat obtingut d’aplicar
les distribucions modals següents:
Sigui DMij  la hipòtesi “j” sobre percentatge de desplaçaments efectuats en vehicle privat en
l’any horitzó “i”.
• DMi1 = DM0. El que significa suposar que es mantingui la distribució modal actual en
l’any horitzó “i” ( 91% dels desplaçaments s’efectuarien en vehicle privat). Seria el
pitjor dels casos.
• DMi2  =  33%.  Seria  suposar  una  situació  “idíl·lica”,  en  la  qual,  per  exemple,
s’efectuessin 1/3 dels desplaçaments en vehicle privat, 1/3 en transport públic i 1/3 en
mitjans no motoritzats.
• Seguidament s’han analitzat estadis intermitjos, en els quals hi ha certa contribució
dels mitjans de transport més sostenibles en detriment del vehicle privat respecte de la
situació modal actual: DMi3 = 40% ; DMi4 = 50% ; DMi5 = 60% i finalment DMi6 = 70/
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De l’aplicació conjunta  de  la  distribució horària  i  la  modal,  s’ha  determinat  el  volum de
vehicles en l’hora punta,  deixant  en aquest  punt,  línies obertes de treball  que escapen de
l’abast  del  present  estudi,  que  conjugarien  conceptes  de  capacitat  dels  vials,  millores
necessàries en l’actual i inclús l’obertura d’un nou vial determinant concretament com inserir
el turo de gardeny en l’entramat urbà, sense que aquest fet contribueixi a una potenciació
indesitjada de vehicle privat.
En en la fase de propostes d’actuacions es tindran en compte mesures atenuadores de les
“hores punta “ encara que és difícil d’aconseguir i a més l’atenuació de la punta pot repercutir
negativament sobre l’ús que es faci del transport públic.
Quantificació  del  nombre  de  desplaçaments  diaris  a  través  de  l’aplicació  del  decret
344/2006: VDi
• Escenari Actua. nº viatgestotals nºviatgesper sentit
m2 totals oficines 10227,35 nº viatges oficines 1534 767
m2 totals comercial 599,08 nº viatges comercials 300 150
m2 totals ocupats 10826,43 1834 917
Taula nº6.1: m2 ocupats i desplaçaments actuals. Font: Elaboració pròpia






m2 totals oficines 47623,82 nº viatges oficines 7144 3572
m2 totals comercial 1199,08 nº viatges comercials 900 450
m2 totals equipaments 3298,09 nº viatges equipaments 660 330
m2 totals zona verda 0,00 nº viatges zona verda 0 0
m2 totals hotel 0,00 nº viatges hotel 0 0
m2 total heliport 1000,00 nº viatges heliport 10 5
m2 total residencial 0,00 nº viatges resid/hab 0 0
m2 totals ocupats 53120,99 nº viatges totals 8713 4356
Taula nº6.2: m2 ocupats i desplaçaments futurs. Font: Elaboració pròpia
Eliminant de les taules nº6.1 i 6.2 del còmput total de viatges els corresponents a la discoteca,
perque probablement no tingui continuïtat i d’altra banda els correspon una distribució horària
completament diferent, resulta el següent nombre de viatges per sentit de circulació:
Situació actual:  767 viatges en un sentit  diaris;  Situació futura:  4206 viatges en un sentit
diaris, per tant 4206/767= 5,48
El que suposa que la situació futura consistiria en multiplicar 5,48 vegades la mobilitat actual.
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En aquest punt es remet al lector a l’Annex IX. en el qual s’adjunten una sèrie de taules i
gràfics molt il·lustratius sobre el nombre de vehicles per sentit que circularien en funció de
diferents hipòtesi de distribució modal, mantenint l’actual distribució horària, en el qual, a
més s’adjunta un plànol situant les zones amb previsió de desenvolupament.
De mantenir-se l’actual distribució modal, amb un 91% dels viatges efectuats en vehicle privat
( VP endavant), en el moment crític del dia laborable estàndard es produiria una punta de 914
vehicles a les 14h, quan en l’actualitat hi circulen 167 en el mateix moment.
Els gràfics mostren com es pot atenuar la tendència a l’alça del nombre de vehicles, degut a un
desenvolupament superior, amb polítiques afavoridores dels mitjans més sostenibles, sigui a
peu, en bicicleta o en transports públic.
En  un  cas  idíl·lic  amb  tan  sols  una  presència  del  VP en  el  33,33% dels  desplaçaments,
circularien 335 vehicles en hora punta el que ja suposa duplicar el nombre de cotxes que
circulen en l’actualitat.
Però aquest escenari és difícilment assolible donat el punt de partida de Gardeny, per tant, es
presenten escenaris següents: amb un 40% de VP circularien 402 vehicles, amb un 50% de VP
circularien 502 vehicles, amb un 60% de VP circularien 602 vehicles i finalment amb un 70%
de VP circularien 703 vehicles
2. PROPOSTES D’ACTUACIÓ.
Les  espectatives  reals  de  creixement  del  turó  de  Gardeny  han  estat,  i  seran  fins  l’últim
moment,  una incògnita  per  molts  lleidatans,  donat  que  aquest  és  un focus  d’intens  debat
polític.
Segons  les  informacions  provinents  dels  mitjans  de  comunicació,  es  licitarà  el  projecte
arquitectònic de construcció de dos nous edificis centrals del PCiTAl la setmana del 13-20
d’abril, però la informació referent al projecte d’urbanització del turó, un projecte que ja ha
estat redactat per un despatx d’arquitectura de la ciutat, no es deixa veure.
Els mateixos diaris afirmen que el projecte d’urbanització del turó no abordarà la remodelació
del vials d’accés ni contempla la construcció de nous accessos, no obstant, si especifiquen que
dalt del turó hi haurà dos aparcaments i un carril bici.
D’altra  banda,  fonts  tècniques  consultades,  comenten que  cal  abordar  aspectes  importants
sobre  com  portar-hi  la  llum,  ja  que  la  connexió  actual  no  serà  suficient  després  de  la
construcció  dels  dos  edificis  que  es  pretenen  licitar  aquesta  setmana  i  el  que  projecte
d’urbanització actual no ho contempla. També cal aconseguir portar-hi l’aigua potable, ja que
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ara,  l’aigua  que  arriba  ve  d’un  antic  dipòsit  de  l’època  militar.  Per  sort,  per  resoldre  la
connexió de les aigües residuals es va fer una intervenció entre els mesos de juliol i desembre
de 2007.
És  evident  que  els  problemes  esmentats  al  paràgraf  anterior  son  fonamentals  pel
desenvolupament del turó, però malgrat tot, s’intueix que al turó de Gardeny li caldrà esperar,
ja que l’agenda política de la ciutat es troba carregada actuacions prioritàries.
Retornant a l’àmbit estricte de la mobilitat, a tall d’exemple, polígons molt més consolidats
que aquest, amb molts anys de funcionament i molts més treballadors, tenen greus deficiències
urbanístiques que afecten a la mobilitat i tan sols una línea d’autobús que hi accedeix, per la
qual  han  lluitat  durant  molts  anys  i  encara  no  resulta  rentable.  Precisament  per  resoldre
aquesta situació es va constituir el 14 d’abril la mesa de mobilitat d’aquests polígons, sense
cap representant de Gardeny, malgrat que varen assistir representants de nombroses entitats
implicades en la mobilitat lleidatana.
Per tant, malgrat ser desitjable abordar les possibles problemàtiques de mobilitat en etapes
incipients de planejament, donat que els principals problemes d’aquest turó son de naturalesa
molt bàsica – aigua, llum, etc. - i els recursos econòmics son limitats, pràcticament amb tota
seguretat,  els  enfocaments  de mobilitat  sostenible  s’abordaran en fases més avançades de
creixement.
Davant  d’aquesta  realitat,  en  el  present  apartat  s’efectuen  tan  sols  unes  propostes  a  títol
indicatiu de mesures que es podrien dur a terme en un futur. Les mesures es presenten en
forma de graella en l’Annex X. “ Propostes d’actuació”. En la graella es descriu com seria
l’actuació, les claus de l’èxit, els beneficis, possibles beneficiaris i algunes dades sobre cost
aproximat quan ha estat possible.
D’altra  banda,  abans  d’abordar  les  mesures  més  complexes  que  esmenta  l’Annex.X,
probablement  el  primer  que caldria  fer  és  redactar  un Pla  Estratègic  realista  del  turó  i  a
continuació que l’òrgan gestor d’aquest “ Polígon de Serveis”, impulsés conjuntament amb
empresaris  i  sindicats  la  creació  d’una  mesa  de  mobilitat  en  la  que  s’involucressin  les
administracions i els operadors de transport i, finalment, també caldria designar un gestor de
mobilitat.
Segurament, adscriure’s a la mesa dels polígons recentment creada seria la manera més útil de
poder  accedir  a  la  informació  i  compartir  problemàtiques  i  solucions,  alhora  que  podria
plantejar-se la possibilitat de compartir el gestor de mobilitat. Donades les característiques de
la ciutat i les mides dels polígons, pot ser de molta utilitat alhora que econòmicament més
rentable.
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Constituïda la mesa, i feta la designació del gestor de mobilitat, caldria un Pla de Mobilitat,
bona part del qual podria presentar aquest treball d’investigació. Aquestes serien les premisses
de partida per continuar en la via de millora de la mobilitat associada al polígon.
La figura nº 6.2 mostra com podria produir-se aquest procés de millora i manteniment de la
mobilitat dins l’àmbit de la sostenibilitat.
Fig. nº 6.2. Procediment pel foment i el manteniment d’una mobilitat sostenible. Font: Projecte Gesmopoli.
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7. CONCLUSIONS
En  aquesta  tesina,  s’ha  avaluat  a  partir  d’un  cas  real,  les  possibilitats  d’assolir  un
desenvolupament urbanístic en paral·lel als principis de mobilitat sostenible.
El  treball  realitzat  ha  permès  l’aprenentatge  i  l’aplicació  de  metodologies  d’anàlisi  de  la
mobilitat com son: d’una banda l’elaboració d’una enquesta i la conseqüent explotació dels
resultats, i d’altra banda, el càlcul del cost generalitzat percebut pels usuaris que aborden un
determinat trajecte amb un mitjà de transport concret.
Així mateix, pel que fa als resultats del treball, s’ha trobat el patró de mobilitat conjunt de
treballadors i visitants, del que se’n deriva la constatació la insuficiència de l’accés actual per
tres motius fonamentals.
Primerament pel fet que aquest vial, que és un itinerari pel qual forçosament discorren els
vianants i ciclistes, resulta completament inadequat per aquests mitjans no motoritzats, segons
els termes d’accessibilitat establerts en la legislació vigent.
En  segon  terme,  aquest  vial  resulta  inadequat  també  pel  transport  públic  que,  si  bé  en
l’actualitat no accedeix al turó, tampoc podria accedir-hi segons les condicions que exigeix la
legislació vigent.
En tercer lloc, aquest vial també es presenta com insuficient per absorbir la mobilitat que es
generarà  en  el  futur  en  vehicles  privats,  i  per  tant,  s’ha  constatat  que  l’accés  actual  és
incompatible amb un desenvolupament de les activitats que segurament es duran a terme al
turó  i  encara  més  si  es  desitja  dotar-lo  de  transport  públic  i  potenciar  els  mitjans  no
motoritzats.
D’altra  banda,  l’elaboració d’aquesta tesina ha permès obtenir  altres  resultats  interessants,
abordats en profunditat en apartats anteriors, però entre els quals destaquen les següents:
• En tots els trajectes estudiats, el cost generalitzat percebut per l’usuari sempre
és  inferior  en  vehicle  privat,  fet  que  justifica  la  gran  dependència  trobada
respecte a aquest mitjà de transport.
• En les trajectes interurbans analitzats, les combinacions que suposen emprar els
transports públics,  tenen un cost  generalitzat  percebut  que es troben en una
forquilla  que  triplica  o  quadruplica  el  cost  respecte  el  calculat  pel  vehicle
privat.
• En els trajectes urbans analitzats, aquells efectuats en bicicleta tripliquen en la
majoria de casos el cost generalitzat percebut del vehicle privat. Els efectuats a
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peu  multipliquen  6,5  vegades  el  cost  determinat  pel  vehicle  privat  i  els
recorreguts en autobús es troben en una forquilla que multiplica per 4 en el
millor dels casos i per 8 en el pitjor, el cost respecte al del vehicle privat.
• El cost  percebut  associat  al  tram comprés  entre els  peus del  turó i  el  nucli
d’empreses més allunyat d’aquest, suposa entre el 59% i el 76% del cost total
dels itineraris que connecten el turó amb la cèntrica Plaça Ricard Vinyes o les
estacions  de  ferrocarrils  i  d’autobusos  interurbans  si  aquests  recorreguts
s’efectuen a peu ( en el cas de la bicicleta, aquest tram final representa entre el
75% i el 85% del total).
Davant d’aquestes descobertes, abordar mesures encarades a millorar aquest últim tram
és imprescindible per donar més protagonisme als mitjans no motoritzats.
• Les etapes intramunicipals constitueixen el 71,10% del còmput total d’etapes
produïdes en la setmana laboral en estudi, en les quals destaca el fet que tot i
fer-se poc ús de la bicicleta, aquesta es destina a etapes el doble de llargues que
les efectuades a peu i assoleix velocitats equiparables a les dels cotxes.
• El 89,66% dels viatges efectuats consten tan sols d’una etapa i el 80,36% dels
viatges corresponen a desplaçaments casa-feina o a la inversa, aquests dos fets
suposa que molta part de la població enquestada podria abandonar el vehicle
privat d’existir una alternativa de qualitat.
• El 100% de les etapes intermunicipals i el 91% de les etapes intramunicipals
s’han efectuat en cotxe. Evidenciant que el vehicle privat constitueix la millor
opció de transport pels treballadors de Gardeny.
D’altra banda, s’han constatat realitats molt positives entre els treballadors, cara a l’adopció
d’hàbits de mobilitat més sostenibles:
• El 10% dels treballadors empren un cotxe que no és propi per anar a treballar.
• El 47% dels treballadors afirma no necessitar el cotxe per desenvolupar la seva
feina.
• Un 36% dels treballadors afirma que es plantejaria prescindir del vehicle si no
el necessitessin per anar a treballar.
• Un 61% dels treballadors afirma estar predisposat a compartir el seu vehicle
amb altres treballadors per anar a  treballar  d’existir  un servei  que posés en
contacte treballadors amb orígens compatibles amb els seus.
• Un 58% dels treballadors afirma que estaria predisposat a emprar el transport
públic  per  venir  a  treballar,  si  existís.  Un  61%  efectuaria  encara  que  fós
esporàdicament  trajectes  casa-feina o a  la  inversa  a  peu d’exisitir  un traçat
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adequat  i  un  31%  manifesta  que  empraria  la  bicicleta  d’existir  un  traçat
adequat.
També s’han detectat inèrcies negatives, son les següents:
• Un 24% dels treballadors que accedeixen al turó en cotxe se’l varen comprar
per poder anar a treballar.
• Un 90% dels  treballadors  afirmen  no  emprar  mai  els  autobusos  urbans  de
Lleida.
• Un 49% dels treballadors no sabia que les targes multiviatge pels autobusos
urbans permetien efectuar transbordaments en el moment de l’enquesta. El que
evidencia un ús mínim del transport públic i un desconeixement de la xarxa.
Finalment,  cal  indicar  que  la  definició  exacta  de  la  mobilitat  futura  dependrà  del
desenvolupament  urbanístic  i  del  desenvolupament  d’un  seguit  d’activitats  empresarials  i
d’oci sobre les quals encara existeix un elevat grau d’incertesa.
Aquesta tesina ha posat de manifest la necessitat  d’efectuar el desenvolupament urbanístic
amb una bona planificació d’accessos per garantir un millor funcionament del sistema.
En aquest punt, s’han identificat línies de treball futures, com pot ser resoldre la inserció del
turó de Gardeny dins l’entramat urbà de la ciutat de Lleida.
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o 21/05/07 “ El área de Urbanismo ha sido poco sensible con el carril bici”.
Mercà Ribadulla, cap de llista d’ ICV- EUiA per Lleida.
o 22/05/07 “ Centro tecnológico de maquinaria agrícola en Gardeny”
o 22/05/07 “ Gavín afirma que reducirá un 25% el tráfico y Ros replica que
no cree en “recetas mágicas”.
o 23/05/07 “ Clos insta a las empresas a apostar por la investigación y pone a
Gardeny de ejemplo”. Paeria y UdL solicitan al Gobierno 744.190 euros
más en ayudas para las empresas del vivero. Acuerdo para implantar un
Centro de maquinaria agroindustrial en Gardeny”.
o 26/06/07 “ Turisme sobre rodes. El Bus Turístic de Lleida ha començat la
temporada  amb  diverses  novetats  com  un  vehicle  nou  i  un  canvi  de
recorregut per visitar el castell dels Templers”.
o 28/06/07  “  Una  entitat  demana  apostar  pel  bus  i  la  bici  per  evitar
col·lapses”. Associació per a la promoció del transport públic.
o 10/07/07 “ Només 5 de cada 100 lleidatans utilitzen el transport públic al
pla i menys de 4 al pirineu”.
o 10/09/08 “ Campaña para impulsar el transporte público”.
o 23/09/07  “  Mobilitat  metropolitana  sostenible”  Angel  Ros  i  Domingo,
alcalde.
o 11/10/08 “ Herido un ciclista al ser atropellado en el polígono industrial el
Segre”.
o 11/10/07 “ Recuperar un vehículo retirado por la grúa comarcal costarà 80,2
euros”
o 11/11/07  “  La  ley  obliga  a  retirar  los  símbolos  franquistas”.  Escudos
preconstitucionales en Gardeny.
o 11/11/07 “ Los empresarios se unen a la UdL para exigir Veterinaria y las
sedes  del  IRTA  y  Agricultura”.  Ofrecen  edificios  en  Gardeny  para
albergarlos.
       122
R.López (2008)                                                                              Avaluació de la mobilitat generada lligada al canvi d’ús del sòl i als possibles
escenaris de desenvolupament del turó del Gardeny, Lleida.
o 22/03/08 “ Calles céntricas de Lleida soportan hasta un 30% más de tráfico
que la A-2”.
o 08/04/08 “ Trenta entitats reafirmen el seu compromís amb la sostenibilitat”
o 08/04/08 “  RENFE es  compromet  a  tindre  tots  els  trens  adaptats  per  a
discapacitats el 2010”.
o 11/04/08 “ Los polígonos cercanos al  aeropuerto de Alguarie no estarán
operativos  hasta  2010,  un  año  después  de  la  fecha  anunciada  para  los
primeros vuelos”. Presentan en Lleida un estudio de Harvard sobre el tren
de La Pobla.
o 11/04/08 “ Gilabert achaca el aumento de ventas de coches de ocasión a la
inmigración”.
o 17/04/08  “  Les  Garrigues  exige  billetes  de  autobús  compartidos  con  el
Segrià para el 2009”. La integración tarifaria.
o 12/04/08 “ Esqueleto metálico en los patios de los edificios de Gardeny”.
o 17/04/08  “  Comida  y  productos  para  personas  sin  recursos,  tirados  en
Gardeny”.
o 18/04/08 “ Ultiman la negociación para mantener el  Gurugú”. La paeria
quiere más seguridad
o 18/ 04/08 “ El PSC dice que ERC dejó una pésima herencia en Turismo y
Mercados”. Referencias al futuro restaurante en Gardeny.
o 18/04/08 “El complejo de VallRufea reduce el comercio y el ocioy apuesta
por 15.000m2 de oficinas”. Solar al lado del Camp Escolar muy próximo a
Gardeny.
o 20/04/08 “ La otra cara de Gardeny”.
o 22/04/08  “  El  parque  de  Gardeny  tendrá  un  lago  y  una  plantación  de
bambú”. La urbanización del parque de Gardeny costarà 11,7 millones de
euros.  Los  proyectos  de  nuevos  accesos  no  están  previstos  y  deberán
abordarse en otros proyectos específicos que por ahora no tienen fecha.
o 26/04/08 “ La oferta  de lanzaderas  del  AVE más baratas satisface a los
usuarios, aunque los funcionarios aragoneses protestan porque no enlazarán
Lleida y Zaragoza”.
o 26/04/08 “ El Segrià pide informes sobre el ruido que crearà el aeropuerto
de Lleida”.
o 28/04/08 “ Los Avant inician viajes a Barcelona con menos del 50% de las
plazas reservadas”.
o 29/04/08 “ El AVE barato se estrena medio vacío y con un aprobado alto de
los usuarios”.
o 29/04/08  “  Los  biocombustibles  son  un  crimen  contra  gran  parte  de  la
Humanidad”. La ONU pide una moratoria de 5 años en la producción de
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biocarburantes. Según Jean Ziegler, relator de la ONU para el Derecho a la
Alimentación: “ Los biocombustibles junto con la especulación financiera y
la  política  “aberrante”  del  Fondo  Monetario  Internacional  son  las
principales causas del aumento de los precios de los alimentos”, y añadió: “
hay que luchar contra el cambio climático sin matar a la gente de hambre”.
o Diari la Mañana, diversos articles:
o 26/06/07  “  El  Bus  Turístic  conectará  por  primera  vez  la  ciudad  con  el
Castell dels Templers”.
o 02/11/07  “  Sin  la  sede  del  DARP en  Lleida,  los  laboratorios  no  tienen
sentido”.
o 22/11/07 “ SARBUS vende una media  de 18.000 billetes  diarios  en las
líneas urbanas de Lleida”.
o 22/11/07  “  La  línea  de  tren  de  la  Pobla  servirà  de  corredor  para  la
colocación de fibra  óptica...  El  tren entre  Balaguer  y  Lleida,  dentro del
billete unitario del Segrià”.
o 22/04/08 “ El parque de Gardeny tendrá un lago, dos parkings y un carril
bici”. La comisión de urbanisme aprobó ayer la modificación del proyecto
de urbanización del Parc Científic i Tecnològic de Gardeny.
o Diari ADN: “ Los 80 km/h fracasan en Holanda” Poca reducción de emisiones
y gran aumento de atascos.
o Pla de Mobilitat del Polígon Industrial “El Segre”, Lleida. Gesmopoli. Abril de
2008.
o Criteris  per  a  un  pla  de  mobilitat  sostenible  .  Aplicació  al  Campus  de
Castelldefels de la UPC. A. Caro. 2004.
o Dossiers de Seguretat Viària Generalitat Institut Català de Seguretat Viària
o Criterios de Movilidad en zonas urbanas. Fundación RACC
o Catalunya  cap  al  2020.  Visions  sobre  el  futur  del  territori.  Andreu  Ulied.
MCRIT, S.L.
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2. PÀGINES WEB.
o Autoritat Territorial de la Mobilitat- Lleida www.atmlleida.cat
o ATM- Autoritat del Transport Metropolità de Barcelona. http://www.atm-transmet.org
o Instituto para la Diversificación y el Ahorro de Energía. www.idae.es
o Iniciativas de Mobilidad Sostenible  para entornos locales.  Proyecto europeo
Life-DG-ENVI. www.smile-europe.org
o 1as Jornadas de la Bicicleta Pública. www.bicicletapublica.org
o Bicicleta Club de Catalunya. BACC. www.bacc.info
o Coordinadora en defensa de la bici. ConBici. www.conbici.org
o Associació per a la Promoció del Transport Públic. PTP. www.laptp.org
o Ajuntament de Lleida. Ordenança circulació de vianants i de vehicles i d’ús de la via i
els espais verds públics de Lleida.
www.paeria.es/cas/ajuntament/ordenances_reglaments.asp
o Generalitat de Catalunya. Legislació. Estadístiques. Mobilitat. Sostenibilitat
o Ajuntament de Barcelona. Mobilitat i Transports. www.bc.es
o Ajuntament de Vitòria. Pla de Mobilitat Urbana. www.vitoria-gasteiz.org
o Ajuntament  de  Girona.  Pla  de  Mobilitat  Urbana.  Mobilitat  i  Transports.
www.ajuntament.gi
o RENFE: www.renfe.es
o Alsina Graells: www.alsa.es
o Autocars Gamon. www.autocarsgamon.com
o Autocars Xampany. www.ifr/xampany.es
o Autocars Sole. www.autocarssole.com
o Projecte Gespomoli. www.gemopoli.net
o Consorci de Promoció Econòmica de Lleida. http://consorci.paeria.es
o http://alcalde.paeria.es/ca/articles   “Article: Gardeny, el turó de la ciència i la cultura”.
o Turisme de Lleida. El castell de Gardeny.11/10/07
o http://www.paeria.es.cat/ajuntament   “  Article:  El  Parc  Científic  i  Tecnològic
Agroalimentari de Lleida, referent de la innovació al sud d’Europa. 15/03/07
o http://www.skyscrapercity.com/   “ Article: Agricultura enllesteix el projecte de la nova
conselleria a Gardeny”. 26/08/05
o http://www.xaviersaez.org   Articles varis: “ Gardeny no pot ser ni un gueto ni Beberly
Hills, abril 2007. La frustració de l’IRTA, març 2006. La ciutat del coneixement, març
2006. Parc Gardeny, any zero?, nov.2004.
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